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CONSIDERATIONS PQLITIQUES. 

l^tal politique actue^de la France. — Question posee entrela bourgeoisie 
et la democratie. — Etroite liaison des interdts materlels et de la li- 
berte pour les classes laborieuses. — Importance des intcr^ts materiels 
sous le rapport de la politique generate. — De leur insufilsance du 
mdme point de vue. — Une dynastie nonyelle suppose unc nuuvellc 
oenvre sociale. .— Necessite, pour la royaute de Jnillet, de porter la 
plus grande attention aux questions d'iuter^t materiel. — II depend 
d*elle de rehabiliter le principe monarckique. — Siination critique. 
-^ Attitude des classes ouyrieres , et positions conquises par elles. 

Les discussions des partis , de 1 850 k 1 857, n'ont port(5 que 
sur des questions vieillies et d^sormais hors de saison. C'etait 
une dernifere repetition des Inttes de quinze ans, dont la re- 
volution de juillet devait pourtant entrainer la cloture irrevo- 
cable. Aussi, malgr^ rimportance qu'y attachent encore quel- 
ques pr^tendus novateurs , gens , a mon avis , fort arrierds 
voltigeurs d'un autre ancien regime, ce n'est plus que du ver- 
biage sans portde et sans but. L'ar^ine au milieu de laquellc 
ils se battent les flancs est deserte , elle ne se repeuplera pas. 
Le calme dont jouit maintenant la France ne laisse pas de 
doute sur la r<5solution bien arrCtde des esprits a eel egard. 

NuUc part cependant, et en France moins que partout ail- 
Icurs , le calme ne pent 6tre de Tinaction. F.e travail est la loi 
commune des injlividus ct des societes; A chaquo jour suffit sa 
tache , mais chaque jour doit avoir la sienno : larbo douloii- 
|-euse et sou\'ent ingrate aux (^pQques d'agitatlon; lac he douce 
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2 DES IlVTBR^tS MATERIGLS. 

et f^ohde lorsque la tranquillity a succ^d^ k Torage. La voix, 
la grande , rimp(5rieuse vbix qui crie aux nations : Marche'! 
march e ! nous interdit de resler mollement accroupis sur le 
bord de la rotitej mais cette fois Tceuvre qui est devant hous 
consiste, non d terser des torrents de sang, non a ebrahler le 
monde, mais k pacifier les societ^s et k faire le bien sur la plus 
large echelle au profit de tous. 

La tache nouvelle qui nous ^cboit va exiger le concours de 
tout ce qui, en France, est ion€ d'lntelligeilce et de coeur, et, 
disons-le aussi , d'^nergie et de decision , car en Tabsence de 
ces qualit^s rien he se r^alisd. 11 s'agit de vider le ddbat entre 
la bourgeoisie et la democratic. Si quelqne chose pouvait ac- 
croitfe la consideration qUl entoure le nom de M. Guicot, 
c'cst que cet esprit Eminent, s^ntant que telle etait aujoUrd'hui 
raffaire la plus essentielle et la plus urgente dil pays, a solen- 
nellement pose cette question dans une joflte parlementaire 
qui restera memorable. 

La bourgeoisie est definitivement libre ; depuis \ 850 les 
fauteurs de la feodalite sont renvers^s pour ne plus se relever. 
L^affranchissement de la democrjitie est ecrit en gros caract^- 
res dans Tarticle I" de la Gharte ; mais les dispositions orga- 
niques qui doivent de fait le consacrer et le parfaire sans 
qu'il soit ofTensif pour les classes bourgeoises , sont encore k 
trouver. 

Et d'abord quel pent 6tre le sensdu mot de liberie appliqud 
aux classes laborieuses? La liberie, telle que de sinc^res amis 
de ces classes ont voulu la leur donner, est une liberie trop 
calquee sur le module bourgeois ; ce nVst ni celle que leS pro- 
lelaires souhaitenj, ni celle qui leur convienl. En 1789, lors- 
que la bourgeoisie se mil en carapagne conlre la noblesse , il 
ne lui manquail, pour 6tre libre, c'est-c^-dire pour avoir le 
plein usage de ses faculles, que d*6lre admise dans la carriftre 
politique. L'emancipation consislait pour elle k relirer les 
fonclions publiques des mains des classes privil(5giees qui en 
avaienl Ic monopole : elle poursuivil ce but, elle ralleignit, ct 
elle mil ainsi ses interfits el ceux de tous a Tabri du bon plaisir 
des courtisans el des caprices des mallresses royales. Pour la 
di'mocraiie , la liberie se prisenle sous un autre aspect ; ls{ 
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plus dure servitude pour elle, ce n'est pas la privation de cer- 
taines franchises politiques ; le joug qu-elle porte , celui dont 
elie est le plus impatiente de se d^ivrer, c^est celui de la mi- 
s^re. L*iiomme qui a faim n*est pas libre , car ^videmment il 
n*a pas la disposition de ses facult^s, soit physiques, soit Intel- 
Icctuelles, soit morales. 

L -aspect matt^riel de la liberty devait tr^s peu occuper le 
liers-^tat en 1789, parce que , grdce k son travail , la bour- 
geoisie avail , pendant les sept siMes qui s'^taient ^oul^s 
depuis la creation des communes , p^niblement amass^ h la 
sueur de son front ce qui doniie Taisance , ce qui assure le 
boire, le manger et le gfte. La r^forme , telle que Tentreprit 
la bourgeoisie , ^tait celle que pouvaient concevoir des gens 
qui n'avaient ni faim , ni soif , ni froid. Celle qui reste k ac- 
complir au profit de la democratic doit £tre con^ue de ce point 
de vue : que la democratic a froid, soif etfaim ; qu'elle m^rite 
de changer de condition, qu^elle en a la voiont^, et, disons-ie 
francfaement, la puissance. 

£n un mot , le progr^s des int^r^ts mat^riels est devenu aa 
plus haut degr^ une affaire politique. G'est de la politique telle 
qu'il est aujourd*hui indispensable d'en faire , de celle a la-^ 
quelle doivent se vouer tous ceux dont les sentiments d*hu-« 
manite les plus purs font vibrer la poitrine, tous ceux .qui 
aiment leur patrie et qui tiennent k lui ^pargner d'affreuses 
tempdtes. 

Je ne pretends pas que la politique doive et puisse en 
France se restreindre auk int^rets mat^riels ; dans un pays oik 
il y a tant d'intelligence et de coeur, tant d'imagination et de 
fierte , le matMalisme ne parviendra jamais k r^gner sans 
partage. Mais le crdateur et le soutien des int^r^ts mat^riels , 
le travail , moralise Thomme ^ et c'est en vdrit6 le seul agent 
de moralisation auquel il soit, dans le moment present, possi- 
ble de recourir avec quelque chance de succ^s. La prosperity 
materielle importe, on ne saurait trop le proclamer, k I'exer- 
cice des liberies publiques. Que sont des droits eiectoraux ou 
municipaux pour des hommes enchatnes k la misi^re? Les 
Anglais onl raison d*appeler Taisance une independance. 

La plus haute ambition de la nation fran^aise , le supreme 



4 DES INT^RlilTS HATBRIELS. 

bonheur pour elle, c'est de jouer un grand rdle dans le 
monde , c'est d*intervenir dans toutes les grandes questions 
que soul^vent les affaires du genre humain , et d*exercer, au 
prix de son sang , la noble faculty d'initiative que la Provi- 
dence lui a confic^e ; 11 est done impossible de confiner la poli- 
tique fran^ise dans des discussions ou des entreprises d*int4- 
rieur. Mais d^sormais il n*y aura de grands peuples et de 
peuples puissants que les peuples riches. Si TAngleterre a 
fini par nous vaincre dans la bataille de grants que nous lui 
avons livr^e , ce n'est pas qu'elle fiit plus brave ou plus habile 
que nous, c'est qu'elle avait plus de tr^sors , et qu'elle put, a 
force de subsides, attirer au dernier jour les gros bataillons de 
son cOt^. Pour reparaitre avec ^clat sur la sc^ne du monde , 
pour recommencer avec succ^s nos merveilleuses propagan- 
des des croisades eyde la revolution francaise, lorsque I'occa- 
sion en sera venue , si elle revient , et lorsque les peuples 
s'dcrieront encore une fois : Dim le veut ! si ces scenes de 
sublime enthousiasme doivent se r^p^ter encore, il faut avant 
tout enrichir notre patrie. 

Nous qui sommes habitues a donner des exemples au 
monde , nous , pour qui c'est un besoin , ne devrons-nous pas 
nous, sentir heureux et fiers lorsque nous pourrons montrer k 
tous, amis et ennemis, une population de trente-cinq millions 
jouissant a la fois des biens de la liberty et de I'ordre , douce- 
ment allies aux joies de I'aisance et pimentos par elle? Ne. 
serait-ce pas la premiere fois que ce spectacle , a la fois impo- 
sant et consolateur, aurait ^t^ offert a la civilisation? 

Je ne sais si, dansun acc^s d'optimisme, je me fais illusion , 
mais il me semble que nous aurons le bonheur de r^soudre 
pratiquement le probl^me qui est pos^ aujourd'hui partout, 
de concilier les int^rSts et les droits de la bourgeoisie avec 
ceux des classes populaires. II y a bien et 1^ des entraves 
et de f^cheux presages; nos combinaisons representatives 
sont herissees d'imperfections; notre regime aflministratif est 
cribie de lacunes ; nous semblons quelquefois cern^s et tra- 
qu^s entre des impossibilit^s ; il r^gne souvent dans I'almo- 
sph^re un certain fumet de Directoire qui inspire un profond 
degoiit aux hommes k volonte gen^reusc t par moments nous 
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sommes assourdis par une ideologic chicani^re renouvel^e du 
Bas-Empire , et nous paraissons menaces d*un amolllssement 
et d'un aplatissemept universels ; plus d'une fois il arrive que 
Ton jette autour de soi des regards pour chercher des hom- 
ines & resolution calme mais forte , ayant puissance de r^pri- 
mer le mal et de degager le bien , sans apercevoir nuUe part 
le tirum quern. Gependant les germes d*avenir Temportent 
sur ceux de la dissolution et de Tanarchie. Ge que , dans son 
franc langage de soldat, un illustre marechal appelait le 
gdchii, doit se remettre graduellement en ordre. L*ensenible 
des faits annonce que , sans avoir k passer encore par V&- 
preuve violente des revolutions , nous assisterons k une rege- 
neration nationale , par Tinstallation de nouveaux rapports 
entre la bourgeoisie et la democratic. 

L 'inauguration d*une dynastic nouvelle est un symptOme 
evident de renovation sociale; car, lorsqu'un peuple n*est pas 
a la veille de perir, un avenement de dynastie est le signal et 
la condition de grandes entreprises d*une nature nouvelle ; 
rhistoire d'aucun peuple ne justiGe aussi bien que la ndtre 
cette opinion. Le passe et le present de nos princes suffiraient 
a leur tracer la ligne de leurs devoirs, lors meme que leur 
sagesse et leur patriotisme ne les leur revMeraient pas. lis se 
souviennent que la monarchic , dont la Providence et la vo- 
lonte nationale ont remis les destins en leurs mains , date de 
quatorze siMes , et que le sang royal qui coule dans leurs 
veines etait deja royal il y a plus de huit cents ans ; mais ils 
savent aussi qu'ils ont parmi leurs ancetres le seul roi dont le 
peuple ait gard6 la mS moire, et c'est celui dont ils s*enor- 
gueillisent leplus; lis auront' & coeur de mettre a execution 
son paternel programme de la poule au pot. lis se rappelle- 
ront toujours que c'est la bourgeoisie qui , apr^s \ 850, secon- 
dant par sa ferme attitude la haute prevoyance du Roi, a pre- 
serve le trdne alors mal affermi ; mais ils n'oublieront jamais 
que ce trdne avait ete dresse par le bras populaire. 

La royaute de Juillet a une position unique au monde ; elle 
elle n'est ni la royaute d'une coterie de priviiegies, ni celle d'une 
democratic jalouse et haulaine ; elle n'est m^me pas cclle de 
la bourgeoisie seulement , quoique ce soit dans les rangs des 

X. 
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classe3 bourgeoises qu*elle ait trouv^ ses interpr^tes les plus 
^loif uents et ses amis les plus d6vou(5s. Instituee au profit de 
tous, elle ^tend sa protection f^conde sur tous les int^rfits. 

Ce qui la distingue par dessus tout, c*est qu'elle est appelee 
& une tSche glorieuse , celle d'elever au-dessus de toute at- 
teinte le principe monarchique au profit de h civilisation tout 
enlifere. pepuis1830, la royaut^ a eu a squtenir un-duel a 
Dflort contre Tesprit de bouleversement. Elle a prouv^ aux 
partis qu'elle ^tait plus forte qu'eux. Par le noble usage 
qu'elle a fait de sa victoire, elle a fait voir qu'elle ^tait plus 
qije juste , qu'elle ^tait magnanime ; elle a aujourd'hui ^ de- 
montrer, ainsi que Taime notre siMe calculateur et.positif, 
c'est-^-dire par le fait , qu'elle conserve intacte , en face des 
besoins nouveaux qui agitent les populations , la m^mc supe- 
riority qu'elle possMait ^uand il fallait vaincre des ennemis 
ou pardonner k des vaincus. Sous ce rapport , il n'y a pas 
d'exagdration k dire qu'elle tient entre ses mains le sort du 
principe m6me de la monarchie. Les adversaires s^rieux du 
regime monarchique promettent pour un prochain avenir^ 
aux masses populaires, des satisfactions devenues chores k 
toutes les classes , et auxquelles aujourd'hui fous les hommes 
pensent avec raison , dans une certaine llmite , ayoir acquis 
des droits sacres. Jracant le plus s^duisant tableau de la 
prosp^rit^ de la democratic am^ricaine , ils affirment que si , 
en France , les puvriers et les paysans ne sont'^as aussi ma- 
gnifiquement partag^s , c'est h. la monarchie qji'il faut s'en 

Srendre. La monarchie, personnifi^e dans la dynastie de 
uillet, est mise en demeure de montrer que , mieux que qui 
que soit , elle a puissance de guider les populations vers la 
terre promise. II ne depend que d'elle et de ceux qui lui sont 
d^vou^s , qu'elle sorte avec eclat de cette ^preuve decisive. 
L'instant critique est arrive , instant solennel oi\ Ton peut ap- 
pliquer a la France celte parole , que quarante si^cles la con- 
templent ; non quarante sidles du pass^ , mais quarante si6- 
cles d'avenir, de qui les destinies poliliques seront fix^es par 
le r^sultat des experiences que va tenter I'Europe , sous les 
auspices et ^ la suite de la France. 
II y a done ^ rechercher par quels moyens on peut rapide- 
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went et sftrement d^velopper les int^rfits matdriels , et com- 
ment on peut garantir k notre d^mocratie une part convena- 
ble du fruit de ces ameliorations. 

Le second point , tout difficile qu'fl est, me paralt le moins 
embarrassant, et je ne m'en occuperai pas ici. Notre demo- 
cratic compte de cliauds amis qui sauront faire valoir sea 
droits et lui assurer son lot ; elle a maintenant le vent en 
poupe, elle connait parfaitement ce k quoi elle peut pr^tendre. 
Probablement mfime , k cause de la facility des imaginations 
fran^ises a s'exalter, elle aura besoin qu'on lui recommande 
la patience , qu'on lui prescrive la reserve ; car elle n'ignore 
pas qu'eUe peut dire au prince , comme jadis le comte de P^- 
rigord k Hugues Capet : « Qui vous a fait roi ? » i la bour- 
geoisie, qu'elle est maltresse des deux plus puissantes institu- 
tions de notre soci^t^ moderne , Tarm^e et le der^** "^' "• 

(i) n est de notoriete pnblique que le rl«»-ff' *« recrnle presqve uni- 
qoement aiijourd*Iiui pa»— i les artisans ct les labonrenrs. 

Qoanc k I'armec , il ne (igare dans ses rangs , comme soldats et sous- 
officiers, qae des hommes sqrlis des classes panvres ; le metier des armes 
a peu d*attraits pour ]a bourgeoisie. Les baionnettcs prolctaires com- 
mencent a itre passablement intelligentes : on a de bonnes raisons pour 
le croire 9 au miuistere de la guerre. Ce qui est moins connu , c'est quo 
la majorite des officiers sort aujourd'bui dn corps des sous-officicrs. 
Yoici, a c^t egard, quelques renseignements extraits d'nn discours du 
general Lamy [MoniteurduS avril i855 ] : Depuis i83o, jusqu'an 
icrarrii i835, ily a eu 3,556 sous-officiers promus au grade dc sous- 
lieutenants et employes titulairement en cette qualite , savoir : 

en 1S30 378 dans la cavaleriA, 029 dans rinfantcrie. 

1831 175 — 1,023 — 

1832 ^i^ -. 587 — 

1833 63 — 238 ~ 
183/1 229 — 63 — 

lerlrimestre 1835 10 — 18 — 

Dans le mSme temps , 669 cleves de Saint-Cyr ont ete nommes sons- 
lieutenants. 

Cest-a-dire que dans le nombre des nominations il y a en $09 sous- 
officiers on ills de proletaires, contre 100 eleres dc Saint-Cyr, ou fils de 
bourgeois. 
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qu^ainsi c*est elle qui r^gente TEtat au dedans et ie protege 
au dehors ; elle salt qu*elle est en droit de demander k TEu- 
rope : Qui done a tenu lous les rois et leurs soldats en echec 
pendant la revolution , et qui les a rt^duits dix fois a im'plorer 
la paix ? 



CHAPITRE II. 



BES TROI^ ORBRES PRINCIPAUX d'aMCLIORATIONS MATER I EL- 
LES , VOIES D£ COMMUNICATIONS, INSTITUTIONS BE CREDIT 
£T EBOGATION SPECIALS. 



L*Angleterre leur doit sa snp^riortte industrlelle. — Des services que 
rendent les institutions de credit. — Imperfection de notresysteme 
d*edacation. — ^tat arriere de la France sous le rapport des banqoes, 
de Tapprentissage et de Tenseignement industriel. — Avantages res- 
pectifs de Teducation classique et de I'education professionnelle. — * 
Dangers anxquels s*exposerait la bourgeoisie si clle ne se hdtait de 
constituer pour elle*m6me Venseignement iudustirieU — Tout est pr^t 
en France pour un vaste developpement des voies de communication. 

Parmi les creations les plus propres k faciliter, & Mter et & 
consolider le progr^s materiel, on en distingue trois espies 
qui occupent le premier rang. Ge sont : 

4® Les voies de communication par eau et par terre, qui 
rapprochent les choses et les hommes ; 

2** Les institutions de credit, au moyen desquelles les capi- 
taux, s*ils ne se multiplient pas, multiplient au moins leur ac- 
tion et leur puissance ; 

5* L'^ducation sp^ciale, c'est-i-dire I'apprentissage pour 
TouYrier, et renseigfferaent industriel pour la bourgeoisie. 

Par ces trois ordres d^am^lioration, on mettra en branle les 
hommes, les capitaux et les mati^res premieres et produits. 
Les r^sultats de ce triple mouvement ne sont pas douteux. 
C'est parce qu'il est mieux organist en Angleterre que partout 
ailleurs, que FAngleterre est la reine de Tindustrie. Quiconque 
recherche pourquoi nos industriels fabriquent plus ch^rement 
que les Anglais , quiconque parcourt les ^nqufites Stabiles par 
le Parlement anglais lui-m6me sur la condition de notre in- 
dastrie et de notre agriculture, est frapp^ des trois faits sui- 
vants : qu'en France les communications sont moins faciles et 
plus irregulieres ; que I'int^rOt des capitaux y est plus dev(5, et 
que si nos ouvriers resolvent un Claire moindre que ceux de 



Tantre c6t^ dela Manche, la main-d'oeuvre est cependant plus 
cMre chez nous, parce que nos ouvriers sont moins habiles, 
produisent moins, et gaspillent une plus grande quantity de 
mati^res. Sans ajouter foi aux fanfaronnades d^bit^es devant 
les commissaires du parlement par des ouvriers anglais qui 
avaient travaill^ en France, on ne pent s'empficher de recon- 
naitre qu'en ce qui concerne les ouvriers, le personnel de notre 
Industrie est fort inf^rieur ^ celui de la Grande-Bretagne ; il 
ne Test pas moins en ce qui concerne les fabricants et com- 
mergants ; car, pour la science des affaires et pour le coup 
d'ceil industriel, les nCtres sont bien au-dessous de la hauteur 
de leurs rivaux d*oulre-Manche. Sous le rapport de I'agricul- 
ture, qui est le premier des arts, nous sommes, relativement a 
nos voisinsinsulaires, encore moins avgnc^s peuHtre qu'^ re- 
gard des manufactures et du commerce. 

Puisque ce sont la les cOtes faibles de la France, k Fendroit 
des int^r^ts mat^riels, c'est par la qu'il convient de la renfor- 
cer. 11 est urgent qu*on la stimule par le triple proced(5 des 
voies de communication, du credit et de I'^ducation indus- 
trielle, 

L'utilit^ des voies de communication est uniyersellement 
sentie aujourd'hui ; il serait superflu de s'arrfiter k la d^mon- 
trer, Celle des institutions de credit et de I'dducation Indus- 
trielle n'est pas encore apprdci^e au m6me degr(5, et cependant 
elle est tout aussi grapde. Pour que Tindustrie soit prospi^re, 
il ne suffit pas d'avoir des chemins ou des canaux qui trans- 
portent les mati^res premieres ou les proauits ; il faut des ca- 
pitaux aux producteurs pour se procurer les unes, il en faut au 
consommateur pour acqu^rir les autres. 11 n'y a pas d'industrie 
llorissante et stable sans institutions de credit , au moyen des- 
quelles la masse des capitaux possdd^e par le pays satisfasse 
regulierement, sans alterpatives de trop plein et de disette, au 
besoin des transactions. Puis, avec les voies de transport et 
avec les banques, caisses hypoth^caires ou autres institutions 
de crMit, il faut des hommes dont rintelligence ait ^t^ pen- 
dant leur jeunesse familiaris^e avec la puissance de ces instru- 
ments, et dont la main ferme et sftre sache les faire jouer. 

Sous le rapport des institutions de credit, il faut avouer que 
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Dotre situation est peu satisfaisante ; de \h un des plus forts 
obstacles h notre amelioration matdrielle ; c'est k raison de 
Tabsence de ces institutions qu'ude foule de projets utiles res- 
tent sur le papier. Qu'il s'agisse, par exemple, d'un canal ou 
d'iin cliemin de fer destines § changer la face d'une province ; 
le pays possMe le capital suffisant pour Tex^cuter , puisqu'il 
r^unit les bras reqilis pOur le construire, ainsi que les aliments 
et lesdenr^es necessaires aux travaillcurs. Si Touvrage ne s'tfc- 
complit pas, le journalier ne trouve pas a utiliser sa force <*t k 
gagnei* son pain, et d'un autre cOtd, le cultivateur, le manu- 
facturier et le marchand manquent de debouches pour leurs 
produits. Le plus souvent nt^anmoins le projet, au lieu d'abou- 
tir a la realite, reste k T^tat de rCve. C'est que, chet nous, 
eritre Touvrier qui a besoin de consommer et le producteur ou 
le vendeur des objets de consommatioti, il n'y a d'autres in- 
tehiiMialres qu'un ing^iiieur, homme de talent, mais pauvre, 
et avec lui les bourgeois des villes que le canal ou le chemin 
de ferint^resse, gens qui ont de Taisance, mais rien de plus, et 
qui sont depourvus de tout moyen de se procurer , autrement 
qii'a des conditions l^onines, I'argent comptant qui doit servir 
k op^rer I'^change entre le travail de Touvrier et les denr^es 
que Fagriculteur a ddns son grenier, le iharchand dans son 
magasin. Chez nous done les plus f(!condes conceptions doi- 
vent trSsfr^quemment avorter. En d'autres pays, au contraire, 
eh Angleterre et aUx Etats-Unis, par exemple, k c6t6 de I'in- 
g^nieur et du bourgeois, vous avez une ou plusieurs banques 
en qui tous, bourgeois, ouvriers et paysans ont confiance, et 
souvent beaucoup plus qifelles ne le m^ritent. La banque ga- 
rantit au cultivateur et au marchand le paiement de leurs 
denr^es et h Fouvrier son salaire par le proc^d(5 suivant : elle 
remet aux bourgeois actionnaires , contre leur engagement 
personnel, et quelquefois moyennant le d^pdt m^me des ac- 
tions du chemin de fer ou du canal, du papier-monnaie que 
Fouvrier accepte en paiement de son travail, et que le cultiva- 
teur et le marchand admettent non moins volontiers en retoiir 
de leurs provisions. Toute id^e raisonnable a ainsi le moyen 
de passer rapidement de la theorie k la pratique ; bien plus, 

comme U est difficile aux bQmmes d'tlser seulement et de ne 
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pas abuser, mainte conception folle profile de ces facilites pour 
faire son entree dans le monde des affaires. 

L'imperfection de notre syst^me d' education exerce, soit 
sur la prosp^rit^ nationale et I'ordre public, soit sur le bonheur 
priv^, une influence plus f^cheuse encore. II y a 1^ une lacune 
que nous ne pouvons sans p^ril laisser subsister. De jour en 
jour, 11 y a lieu de s'alarmer plus vivement d'un Strange con- 
iraste qu'offre notre France. Jamais et nulle part 11 n'y eut 
plus de choses k faire dans Tindustrie et dans radministration ; 
il n'y a qu'une voix sur FextrSme p^nurie d'hommes capables 
d'accomplir ces choses, et en m^me temps h c6t^ de cette oeu- 
vre si multiple pour laquelle les sujets manquent, il y a en- 
combrement d'hommes sans carri^re et de jeunes gens sans 
avenir. Vis-i-vis d'un nombre infini de cases vides dans r<5- 
chiquier social , il y a cohue de personnes declass^es ; cause 
flagrante de perturbations sans cesse renaissantes, source ine- 
puisable de malheurs publics et de soulTrances privies ! 

Les institutions de credit commencent a se propager en 
France depuis 4830; jusque la nous n'avions que quatre ban- 
ques, celle de Paris, qualifiee improprement jusqu'a ces der- 
niers temps de Banque de France; celles de Rouen, de Nantes 
et de Bordeaux; de nouvelles se sont elevees a Lyon, a Mar- 
seille, a Lille, au Havre, k Toulouse, k Orleans, et la Banque 
de France, comprenant enfin la belle mission k laquelle elle est 
appel^e, a cr^e des comptoirs k Saint-Etienne, a Reims, k 
Saint-Quentin et k Montpellier, et s'apprfite a en ouvrir d*au- 
tres. Ne nous faisons cependant pas illusion, il faudra beau- 
coup de temps avant que nous jouissions en France d'un 
syst^me de credit aussi ^tendu que celui des Etats-Unis ou de 
FAngleterre. Nous ne pouvons passer de notre situation pre- 
sente, vraiment barbare sous ce rapport, k un regime perfec- 
tionn^ qu'au moyen d'une r(5volution dans T ensemble de nos 
id(5es et de nos habitudes industrielles, et jusqu'a un certain 
point dans nos moeurs nationales. Nous ne devons pas songer 
a copier le systeme britannique ou amdricain ; chez nous, les 
banques devront differer du modele adopte par la race anglaise 
dans les deux hemispheres, et rev^tir une forme harmonique 
avec noire caracl^re, nos tendances ot noscoutumcs; ellesdc- 
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Tfont, selon toute apparence, s'appuyer beaucoup plas sur le 
gouverncment et combiner plas intimeinent leur action avec 
la sienne ; elle devront aussi faire une plus large part k I'agri- 
culture. 

De m^me , la question de Fapprentissage et de I'enseigne- 
ment industriel est enti^rement neuve et fort delicate. II ne 
peut s'agir s^rieusement, en France, de bannir les Etudes clas- 
siques. Nous ne pouvons renier notre filiation ; un peuple qui 
compte quatorze siMes d'existence ne peut rompre avec le 
pass^ sans sacrifier son avenir. Les traditions de Tantiquit^ 
dont nous sommes les h^ritiers font la moiti^ de notre puis- 
sance en Europe. Les peuples europ^ens du "Midi d^rivent, 
par leur langue, par leurs lois, par leurs coutumes, par leurs 
moeurs et par leur religion catholique et romaine, de la civili- 
sation latine associee k celle de la Gr^ce; hous cesserions d'etre 
les coryphees de TEurope du Midi, nous serious d^chus de 
notre rang, si nous cessions d'ofifrir le reflet des beaux jours 
de la civilisation grecque et romaine. Geci bien convenu, 
n'est-il pas vrai cependant que nous devons aujourd'hui les 
fils des bourgeois comme s'ils etaient tous destines k devenir 
membres, les uns de TAcad^mie Fran^aisc, les autres de TA- 
cad^mie des Inscriptions , et quelques uns de TAcad^mie des 
Sciences ? Ce serait parfait avec des fils de grands seigneurs, 
appel^s k jouir de cent mille francs de rente. Quoi de mieux^ 
en effet, pour rhomme d'un Splendide loisir que de se vouer 
au proteclorat de tout ce qui ^l^ve rintelligence, et de se ren- 
dre digne de cctte haute mission par ses etudes et par sou 
m^rite personnel? Mais nos fils de bourgeois ne sont destines 
ni k peupler les salles des illustres compagnies de Tlnstitut, ni 
k savourerles douceurs ou a remplir les devoirs de Topulence : 
tous ou presque tous, ils auront a travailler pour vivre, pour 
amasser une foi*tune , ou pour conserver ou accroltre ce que 
leur auront l^gu^ leurs p^res. Leur avenir, c'est d'aller res- 
pirer Fair d*un comptoir ou d*une fabrique. II faudra qu'ils 
vendent et achStent, qu*ils manufacturent ou fassent manufac- 
turer, qu'ils labourent ou fassent labourer. Uy a convenance, 
il y a n^cessit^ a les preparer k ce rOle par T^ducation, sans 
prejudice d«s lettres, bien entendu ; car, lors m6me que la po- 
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litique le tol^rerait, il y aurait sacrQege a n^gliger la culture 
de Tesprit et de rimagination chez un peuple que la nature a, 
sous ce rapport, dot6 avec tant de largesse. 

L'int^rSt le plus imm^diat de la bourgeoisie lui fait une loi . 
de Gonstituer pour elle-m6me renseignement industriel, en 
m6me temps que Ton organisera Tapprentissage sur de meil- 
ieures bases pour les classes ouvri^res, y compris les paysans ; 
car Tagricuiture est et doit rester en France le premier des 
arts. C*est pour la bourgeoisie une question de conservation ; 
il y va de son existence ; il s*agit pour elle d*6tre ou de n'6tre 
pas, to be or not to he. Dans notre siecle de revolutions, la 
bourgeoisie encourrait la d^ch^ance, si elle ne s'assurait les 
moyens de diriger les masses populaires dans la vie rdelle et 
pratique. Pour que les bourgeois conservent leur preemi- 
nence , il est indispensable qu'ils soient et demeurent de plus 
en plus les chefs des travaux de la classe la plus nombreuse. 
Pour qu'une classe maintienne sa superiority politique et so- 
ciale, il faut qu'elle reste superieure, c'est-^-dire qu'il faut 
qu*elle sache etpuisse presider, et qu*elle preside de fait aux 
mouvements de la societe, a ses actes, a ses oeuvres. L*aristo- 
cratie a ete aneantie chez nous uniquement parce qu'elle etait 
devenue impropre k diriger le pays vers Tavenir qu*il se sen- 
tait, et que le pays pouvait marcher sans elle; avis ecriten 
iettres de sang et de feu, qui ne doit etre perdu pour per- 
Sonne. 

Le progr^s materiel ne pourra s'operer avec promptitude et 
securite qu'autant que Ton fera jouer simultanement et avec 
une egale activite les trois ressorts des communications, des 
institutions de credit et de Teducation speciale ; car, encore un 
coup, rindustrie agricole, Uianufacturiere ou commerciale a 
besoin de capitaux et d'hommesau moins autant que de 
moyens de transport. Malheureusement, en ce qui concerne, 
soit les institutions de credit, soit Tapprentissage et Tenseigne- 
ment industriel, 11 n*a ete jusqu*ici, et il ne sera possible, de 
quelque temps encore, de proceder qu*avec une certaine len- 
teur ; les innovations qu'il s'agit d'introduire sous ce rapport 
touchent aux plus grands interfits; elles doivent leur etreemi- 
nefument propices; mais $1 elles etalent precipitees, dies leUr 
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deTiendraient fatales. G'est une terre inconnue, sur laquelle 
nous serions impardonnables, apr&3 les ^lans aventureux que 
nous avons pay(5s si cher , de nous lancer autrement qu'avcc 
circonspection et mesure. 

Tout est miir, au contraire , et les chose s et les hommes, 
pour un vaste d^veloppement des voies de communication ; 
partout Tesprit public les patronise ; de toutes parts Tdan est 
donn^ ; les conseils g^n^raux des d^partements et les conseils 
municipaux luttent de zfcle avec le gouvernement et avec la 
chambre des d^put^s pour les amdiorer et les multiplier. De 
tons c6t6s des fonds sont vot^s avec ardeur, je dirais presque 
avec enthousiasme. Nous possedons dans les cadres des 
Ponts-et-Chauss^es et des Mines et dans ceux de Tarmee un 
grand nombre d*ing<^nieurs habiles. Une loi r^cente , celle du 
fonds des travaux publics extraordinaires , dont le pays con- 
servera une profonde reconnaissance ^ M. Duchdtel, a r^olu 
en principe le probKime des voies et moyens , et pourra four- 
nir d'amples ressources aux routes , aux cananx et aux che- 
mins de fer ; les fonds des communes et ceux des caisscs 
d*^pargne qui affluent au Tresor, accroissent encore la masse 
des capitaux disponibles pour cet usage, et d*ailleurs, s'il 
fallait emprunter, la France a bon credit. 

Ainsi , encore une fois , tout est prfit pour que le perfec- 
tionnement de la viability du territoire par eau et par terre 
prenne un rapide essor. 11 ne nous manque plus qu'un plan 
d'ensemble qui soit de nature k 6tre realise dans un d(5lai 
mediocre, dans dix a douze ans, par exemple, sans qu'il faille 
pour cela nous ^carter de la reserve financi^re que commande 
encore la situation Equivoque de TEurope, Divers projets ont 
6te soumis h Topinion publique ; Padministration elle-m^me 
a ouvert la lice , et y est noblemeat descendue avec un sys- 
tfcme longuement m^dit^. II y a , je le sais , grande pr^somp- 
tion k moi , jeune et sans exp^rienc^ , ^ me presenter dans la 
carri^re ot des hommes distingues ont d^j^ inscrit leurs 
noms ; mais il m'a sembl^ que , dans une circonstance aussi 
grave, le devoir de quicoique aime son pays dtait , s*il croyait 
avou: un mot k dire, de i'enoncer hardiment. 
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D*UN PLAN GENERAL DE TRAYAUX PUbLICS. 



Sommes reqaises ponr rachevemeot de nos travaiix publics. — > Le plan 
recemmentpresente par radministratlonexigerait trop d*argent ettrop 
de temps. — > L*objet qu'on se propose dans cet ecrit est la recherche 
d'lm plan qai uecessiterait nne somme beaacoup moindre et an inter- 
valle de temps beancoup rooins long. — Termes pris pour point 
de depart : an milliard environ a dcpenser par V£tat , et dix annees 
a pen pres pour la duree des travaux. 

En soumettant aux bons citoyens et aux hommes ^dairc^s 
de tous les partis quelques aper^us relatifs a notre syst^me de 
communications , je crois devoir expliqaer en quelques mots 
le but que je me suis propose et le programme que je me suis 
trac^y afm qu'ils jugent*en parfaite connaissance de cause le 
plan sur lequel j'ose appeler leur attention. 

Pour completer nos travaux publics, des sommes immenses 
sont n^cessaires. Nous avona & achever nos routes royales , k 
terminer le r^seau de la navigation artiiicielle , k amdiorer 
nos fleuves et rivieres, a perfectionner nos ports, & entrepren- 
dre . de dispendieux chemins de fer. En acceptant le plan 
d'eusemble propose en 4838 par Tadministration , et en adop- 
tant , selon qu'eile le d^sirait alors , le mode k pen pr^s exclu- 
sif de Tex^cution par TEtat , il faudrait , ainsi que nous le 
montrerons plus tard , ne demander aux contribuables ou & 
Temprunt rien moins que deux milliards huit cents millions, 
non compris le budget ordinaire des ponts-et-chauss^es, qui a 
augments de moiti^ depuis dix ans , dont le chifTi^ actuel est 
de quarante-cinq millions par an , et qui , tous les joui*s , doit 
croitre plus rapidement encore que par le passe , el ind^pen- 
damment des sommes h payer par les d^partements, les villcs 
et les compagnies, pour des travaux a leur charge , sommes 
qu'il est diffic le d'^valuer k moins de huit cents millions ou 
d*un milliard. 

11 r^sulle de 1^ qu'en allouant une somme de cent millions 
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par an au budget extraordinaire des travaux publics k ex^cu- 
terpar FEtat, le plan propose en 485S demanderait trente 
ann^es de travaux. 

£n pareille mati^re , un plan dont la realisation exige un 
d^lai de trente ans est de nos JQurs inadmissible. Le public 
est impatient , 11 est press^ de jouir ; la giSneration pr^sente 
ne demande pas mieux que de travailler pour les races futu- 
res, mais elle tiendrait a profiler aussi elle-mSme de ce qu'elle 
fait pour ses enfants. D'ailleurs, la situation de I'Europe et du 
monde interdit des projets d'aussi longne haleine. Qui aujour- 
^ d'hui voudrait r^pondre de la paix et de la stability du gou- 

f Ternement pour trente ans? et si la guerre ^clatait, si le 

id volcan r^volutionnaire recommencait ses grondements plus 
terribles que ceux du canon , si pour toute autre cause nous 
^tions contraints de nous arr^ter a moiti^ cliemin dans la 
poursuite de notre oeuvre , nous nous trouverions grev^s sans 
r^sultat, et sans compensation, d'un passif ^crasant. 

Le plan propose en 4838 ne pouvait done obtenir la sanc- 
tion des chambres. Sous le rapport g^ographique , ^e plan 
4tait k coup sdr extrCmement recommandable ; cependant la 
geographic peut-elle pr^tendre k gouverner le monde? Les 
geographes et les ing^nieurs sont des gens excellents k con- 
suiter, mais non pas des oracles dont les paroles soient , en 
mati^re d'administration publique , de souverains dtoets. 

II est done indispensable de r^duire k des propositions 
moins colossalcs le syst^me soumis Tan dernier aux cham- 
bres , par rajournement de plusieurs travaux auxquels Tad- 
ministration u*a certainement donn^ place ^ dans ses projets 
qu'afin d'oiTrir un plan d*ensemble qui s'adaptdt k tons les 
traits pripcipaux de la configuration topographique du pays. 
II convient de n'entreprendre d'ici k un certain nombre d'an- 
n^es , que ce qui est distinctement reclame par les grands in- 
terfits agricoles, manufacturiers et commerciaux de la France, 
ou par les exigences de notre situation politique en Europe. 
Ilfaut, soil en diflfdrant qudques ouvrages, soit en appelant 
les localites et Tesprit xl*association priv^e k concourir avec 
TEtat, dians une juste proportion, a la vaste entreprise des 
votes de communication par eau et par lerre , ramener les 



m PES imifitTS HATERIELS. 

sommes h verser par TEtat au niveau des allocations qu'auto- 
rise une politiqae sage et pr^voyante, el la duree des travaux 
d une dizaine d'anndes. 

C'est ce terme d'environ dix ans que j'aj cru pouvoir adop- 
ter. Quant ^ la d^pense , des hommes tr^s compiStents croient 
que de plusieurs ann^es il ne sera ni possible ui convenable 
de porter le budget extraordinaire des travaux publics au-del^ 
de cent millions , le budget ordinaire qui repr^sente les frais 
d'entretien et de conservation restant fixd k une cinquantaine 
de millions. II serait mfime difficile a TEtat de d^penser im- 
mMiatement, dSs 4858 ou 4840, cent millions par an en tra- 
vaux extraordinaires ; le personnel de ses ing^nieurs n'y 
suffirait pas; T administration des travaux publics n'est pas 
montee sur un pied qui lui permette d'atteindre ce clijffre ; 
sesrouages, tels qu'ils.sont aujourd'hui, ne joueraient pas 
assez vite pour d^pecer en un an une aussi grosse masse de 
capitaux. Mais', moyennant des reformes assez faciles a con- 
cevoir, la somme de cent millions , comme deboursjg annuel • 
moyen d'un intervalle d'environ dix ans, semble une base 
d* operations proportionn^e a la richesse publique et aux for- 
ces d'elaboration de la machine administrative. 

Sans doute en une dizaine d'anndes, avec une dizaine de 
fois 400 millions a la charge du Trdsor, et avec le contingent 
des localites et des compagnies , notre syst^me des travaux 
publics ne serait point absolument achevd ; il resterait beau- 
coup Sfaire, et, par exemple, il s*en faudrait de beaucoup 
que nous eussions ouvert les onze cents lieues de chemin 
de fer dont doivent se composer les grandes lignes ; mais les 
plus importants ouvrages seraient faits ; il existerait un r^seau 
de communications par eau et par terre couvrant tout le ter- 
ritoire sans solution de continuity. Ce rdseau ne serait pas 
a beaucoup pr^s aussi parfait que celui qu'il est possible de 
concevoir lorsqu'on examine le monde des hauteurs de la 
thdorie , et qu*il est permis aux optimistes d'espdrer ferme- 
ment pour une dpoque plus ou moins doignde; cependant il 
serait incomparablement superieur a ce qui est aujourd*hui. 
Ne courons pas apres la perfection absolue , quand il y a au- 
tour de nous tant d'imperfections flagrantes et ddsolantes; 
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n'aspirons de prime-saut qa*k la demi-perfection , et jesli- 

mons-noas heareux si nous pouvons Tatteindre. Si, par 

exemple , il ^tait possible , en nous ^vertuant dix ou douze 

ans , d'arriver ^ cejr^sultat, qu'ii fftt facile aux voyageurs de 

de toutes les classes et de toutes les fortunes, de se transporter 

en soixante heures du'Havre a Marseille, en quarante-huit 

de Lille a Bayonne , il me semble que nous devrions nous en 

contenter provisoirement , borner la notre ambition pr^sente, 

el oublier pour un monrent , sauf k nous en ressouvenir plus 

tard, qu'avec des chemins de fer jet^s de la frontifere du nord 

k celle du midi et de Test 4 I'ouest , la France pourrait <itre 

traversde , de part en part , en vingt-quatre heures. Certes , 

parcourir le pays d'un bout k Tautre en un seul jour, serait 

mieux que d*y en consacrer deux; mais ce serait d^ji bicn 

* que d*avoir r^duit k deux jours un voyage auquel nos p5res , 

il y a cinquante ans , en mettaient quinze, qui actuellement 

en prend cinq ou six k la bourgeoisie allant en diligence , et 

vingt-cinq ou trente a la dc^mocratie qui chemine a pied. Le 

mieux est souvent Tennemi du bien. Le bien que nous pro- 

posons n'exclurait pas le mieux; il le pr^parerait ; il redoublc- 

rait nos forces, nos ressources et notre ardeur pour y parvenir. 

Kemarquons enfin qu'aucun des travaux qui feraient partie 

de ce premier plan k accomplir dans un delai de dix k douze 

ans, ne serait pas lui-m6me provisoire ; le tout serait d^fmitif, 

et jouerait k poste fixe un rdle important dans le plan general 

et parfait que le pays aura r^alis^ dans trente ans ou dans un 

demi-si^cle. 



V 



PREMlfiRE PARTIE. 



DES ROUTES HOY ALES £T DEPARTBMENTALES , DE8 CHEHINS 

VICINAUX ET COIIHUNAUX. 

IVecessite d*aehever» ayaut tout, Ics routes de terre. — Progres des rou- 
tes royales depuis ie commencement du slecle. — Extension des routes 
departementales. — Activite deployee pour Ics communications ti- 
cinales. — L*achevement des routes royales exige environ deux cents 
millions , celui des routes departementales cent cinquante millions , 
celui des chemins Tiqioauj^ et communaux une somme plus consider 
mble encore* 
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De toutes les voies de communication, les routes sont celles 
dont le perfectionnement est le plus urgent, car ce sont les 
plus fr^qnent^es. Cette amelioration, peu brillante et peu 
propre ik frapper Tipiagination et a la captiver, n*en serait pas 
moins la plus feconde et la plus r^ellement populaire de toutes 
les entreprises relatives aux moyens de transport; car, parmi 
les 55 millions d'habitants que contient la France, il n'y en au- 
rait pas un seul qui ne fiU appel^ k en recueillir les fruits. 

Lorsque Napoleon prit en main les rdnes du pouvoir, apr^s 
le 48 brumaire, ii trouva toutes nos routes d^labr^es, nos ca- 
naux suspendus, nos rivieres telles que les avait faites la na- 
ture. En 18H, les canaux et les rivieres ^talent encore a peu 
pres dans le mdme c^tat ; mais le territoire de la France ac- 
tuelle comptait 5,000 lieues environ de routes imp^riales et 
2,000 lieues au plus de routes departementales. Nos d^sastres 
de 1814 et 4815 vinrent arrdter ie cours de toute amelioration. 
De 4849 & 4830 beaucoup d'efforts furent *faits, et donn^reut 
d'assez beaux r^suitats; en 4829 il existait en France k Tdtat 
d'entretien 4,^05 lieues de routes royales. Depuis 1850 ces 
Yoies de communication out pris un bel essor. Au4''jan- 
Tier 4838, y compris 500 lieues de routes strategiques, nous 



S2 TOIES DE COMMUNICATION. 

possMions y,000 lleues de routes royales k T^tat d'entretien, 
fort inf^rieures , cependant encore , il faut le dire, aux routes 
anglaises. 

Le tableau suivant montre la progression qu'ont suivie les 
routes royales depuis iSW jusqu'A present : 



Epoques. 


Routes Ik r^tat 
d'eatrelien. 


Routes 
k r^parcc. 


Lacunes 
et 
.outesnouvelles 
k ouvrir. 


Total 

des routes 

classics. 


1811 
1823 
1829 

1835 
1836 
1838 


3,000 
3,573 
4,205 
6,129 
6,179 
7,000 


8,587 
3,167 
1^559 
1,463 
- 9 


1,224 

1,260 
947 

985 

» 


8,384 
8,631 
8,&35 
8,638 
» 



Nos routes d^partementales ne sont pas resides en arriftre. 
Les conseils-gjgn^raux des d^partements ont rivalis^ d'activit^ 
ayec Fadministration sup^rieure et les Chambres. Au 4 ^'•Jan- 
vier 489S, nos routes d^partementales dtaieat partag^es ainsi : 

Routes k r^tat d'entretien. 5,500 lieues. 

— ^r^parer. • . . 4,200 
Lacunes. ...•«• 2,800 

9,300 

Les routes d^partementales ddpassent aujourd*hui 40,000 
lieues, sur lesquelles on en comptait, le 1*"r janvier 4858, pr^s 
de 7,000 k Tetat d'entretien. 

Enfin, la loi du 24 mai 4856, sur les chemins vicinaux, porte 
ses fruits. Cette loi institue une nouvelle classe de voies de 
transport, interm^diaire entre les routes d^partementales et 
les chemins communaux proprement dits; ce sont les chemins 
vicinaux de grande communication , qui s'ex^cutent par le 
concours des d^partements et des communes, mais qui sont 
places sous la direction immediate de Tautorit^ departemen- 
tale. A peine la loi ^tait-elle vot^e, que d^ja le ministre de 
l'Irit(5rieur pressait les pr^fets et les conseils-g^n^raux de Tap- 
pliquer, et publiait une instruction qui m^ritc d'toe cil^e 
comme un module. Les localit^s ont rdpondu avec empresse- 
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ment a l*appel du ministre. Dans quatre-Tlngt-deux departe- 
mentsles consefls-gen^raux arr^tferent, la m6me ann^e, le clas- 
semeiit des lignes vicinales les plus urgentes, et vot^rent des 
fonds. Le contingent des communes a ^t^ fix^ ; un personnel a 
et^ organist; les travaux ont ^t^ mis en train. 

A la fin de 1857, les chemins vicinaux de toute nature for- 
malent une Vendue totale de 47^,494 lieues, savoir : 

Chemins vicinaux de grande communicat. 40,094 lieaes. 
Gbemins Vicinaux de petite communication. 4 1 ,097 

Total. • . . . 474,491 

Les ressources affect^es aux chemins vicinaux en 4857 se 
soat deves k 44,451,582 fr. savoir : 

Revenus cottimunaux. i 4,215,8*5 fr, 

Cetitimes sp^ciaux, vot^s paries conseils 

mtinicipatti ou imposes d'office. . . 4,448,989 

Impositions extraordinaires communales 58 1 ,04 7 

Prestations en nature vot^es par les con- 
seils communauxonimpos^esd'office. SB5,687,4te 

Ressources ^ventaelles, cotisations des 
propri^tes de TEtat et de la couronne , 
subventions industrielles, et souscrip 
tious volontalres 694,214 

Fonds d^partementatd:. • • » , « d,055,459 

• • Total. .  44^454,582 

Stir cette somme^ les chemins vicinaux'de grande commu- 
Bication ont eu 48,664,527 fr. 

II n'est rest^ pour les chemins vicinaux de petite commu- 
nication que 25,767,255 fr., c'est-i-dire en moyenne 460 fr. 
par lieue au lieu de500 fr. qui seraient n^cessaires. 

£n 4858, le budget des chemins vicinaux aura dd atteindre 
Cinquante milUons. 

Ainsile syst^me entier des routes de France, deduction fahe 
des chemins de petite communication > emhrasse environ 
29,000 Ueuesy savoir ; 
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Routes royales, y compris les routes slra- 

tegiques 9,000 lieues. 

— d^partementales 40,000 

Gheminsvicinaux 40,000 

Total. . . . 29,000 

C'est cinq k six fois plus que nous n*avions de routes prati- 
cables sous TEmpire. Pour jouir plus tdt de ce bel ensemble, 
le pays n'^pargne ni les soins ni les sacriOcee. Les d^parte- 
ments, pour ex^cuter leurs routes, votent des centimes addi* 
tionnels et des emprunts d'un million, 4,500,000 fr., 
2,500,000 fr. Les Cbambres ont pourvu Tan dernier k Tach^- 
vement des routes royales. Les moindres localit^s t^moignent 
une bonne volont^ non moins €chMe, non moins lib(^rale. 
On n'en est plus a discuter ; de tous cdtds on est a Touvrage. 
Dansdixans toutes nos routes et tous nos chemius doivent 
6tre (I) port^s k un degre de perfectionnement, moindre peat- 
6tre que celui des routes anglaises ou beiges , mais au moins 
(^gal a celui qu'offrent aujourd'hui quelques unes seulement 
de celles des autres peuples. 

D'apr^s le rapport adress^ au Roi, en 4857, par M. le mi- 
nistre des travaux publics, la somme n^cessaire pour porter k 
r^tat d'entretien les lacunes des routes royales et les portions 
a rc^parer, avait ^t^ ^valu^e par les ingi^nieurs 4^451 millions 
766,000 francs. Les Cbambres vot^rent imm^diatement une 
premiere allocation de 84 millions, dont 7 pour Texercice 4857. 
Pour amener k T^tat d'entretien les routes classics au 4*'* Jan- 
vier 4856, car c'^taient les seules dont il fQt question dans le 
rapport minist^riel, il restait done k depenser, en sommes 
voters ou a voter ,*& partir du 4'*' Janvier 4858 (2) 424 millions 
766,000 francs. II y aurait aussi k subvenir a Touverture des 
routes nouvelles; il en a 6te class^, du 4"" Janvier au 4""' sep- 

(i) Voyez la Note i a la fin dn volame. 

(a) Le credit affect^ pour i858montait a i5 millions 5oo,000 fr. 
Aiatii> en admettant les evaluations de radministralion , il resterait a 
depenser en sommes votees ou a Toter, a partir da i^' Janvier 185^, 
1 1 1 milUons aC6,00Q fr. 
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tembre \SST, pour un million 774,000 francs. Ensuite la 
plapart des routes qui sont dites k T^tat d'entrelien sont en- 
core tr^ mediocreinent praticables pendant plusieurs mois 
d'hiver; et pendant la majeure partie de Tannee elles n'of- 
frent aux pistons que des berges boueuses ; il conviendrait d& 
lesrendre completement viables en toute saison , et de mana- 
ger sar un de leurs bords un troltoir k Tinstar du syst^me an- 
glais {\). Une allocation speciale assez considerable serait done 
indispensable pour celles de nos routes qui sont cens^esa 
I'elat d'entretien definitif. Par ces motifs divers, et aussi parce 
qa'il est d'usage que les devis soient en dessous des sommes 
reellement requises, il est probable que pour Clever nos rou- 
tes royales a une condition satisfaisante, il faudra d*ici k une 
dizaine d'annees y d(5penser extraordinairement 200 millions, 
mSme en tenant compte des ressources que Ton pourrait se 
procurer en retr^cissant quelques unes de nos anciennes rou- 
tes qui sont d*une largeur d^mesur^e, double de celle des 
routes anglaises, et en vendant au profit special des routes les 
terrains ainsi reconnus superflus. 

Voila pour les routes a la charge du Tr^sor. 

D'apres le rapport ministericl de 1857, les routes deparlc- 
mentalesalors classics r^clamaient, pour arriver k Tetat d'en- 
tretien, une somme de \25 millions. A cause des nouveaux 

(i) Lorsqiie Mirabeau mit le pied en Angletcrre , il se niit a genoux 
a la yae des trottoirs qui y sont pratiques partont 9 et rendit graces an 
ciei de ce qu'il existait un pays ou Ton avait songe au pauvre pieton. Si 
Mirabean revenait sur la terre , il reconnattrait que radministratiou pa- 
risienne est animee aujonrd'hui de sentiments tout aussi populaires qne 
ceux qu'il admirait de I'autre c6te du d^troit. Les efforts eclairesde M. de 
Chabrol fnrent, sons le rapport des trottoirs comme sous beaucoup d'an- 
tres,'suivis d'excellents effets. M. de Rambnteau a singuUerement 
eteadu et perfectionne ce qu'avait si bien commence sou predecesseur 
delaRestauration. II n'y a rien en Angleterre qui, pour le goAt , la 
commodite et le comfort , puisse ^Lre compare aux boulevards tels que 
M. de Rambnteau les a disposes. L*exemple de Paris ay ant force de loi 
pour toute la France , cette amelioration est un presage assure de Teta- 
blissement des trottoirs dans les rnes de nos grandes yilles, et sur le bord 
de Q09 chausseesi 

3 
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classements, il ne convient pas de s'attendre, pour un ddlai 
d environ dix ans, k une d^pense de molns de 450 millions, 
ind^pendamment des d^penses courantes d'entretien. 

Les chemins vicinaux et communaux exigeront de leur cdt^ 
beaucoup d'argent. Leur budget annuel, y compris les pres- 
tations en nature, doit prochainement monter k une soixan.-- 
aine de millions, et je ne pense pas que leur mise en ^tatZ 
proprement dite puisse 6tre effectu^e pour moins de 500 k GOO 
**iions, soit parce que les communications de cette esp&ce 
'^^ une ^tendue considerable, soit parce que T^conomie lat 
et T** ^iitendue ne preside pas toujours k leur ^tablisseaieiit 
^, ^ leur am^nagement. O^oique ce chiiTre soit fort ^lev6, il 
pl» * pas lieu de s*eft alarmer. La perception est constitute ; le 
ci 1^** ^"^' ^^^ contribuables paient volontiers les taxes sp^ — 
^^les qui leur sont impos^es en journ^es et en argent. L'impOt 
^ioal, si lourd en apparence, est en r^alit^ m^diocrement 
1 » ^I'eux dans la plupart des cas, et pent devenir assez doux si 
^^ a soin de ne faire travailler les hommes et les charrettes 
^,^^ pendant la saison oA Tagriculture laisse beaucoup de loi- 
*^ ^ nos paysans. II ne faut plus de grands efforts pour ache— 
l,^*** sous ce rapport, la viabilite du territoire; la vigilance d.e 
^^Iministration centrale, second^e par le zfele des autoritds 
Scales, nous vaudra tout naturellement cet heureux r^sultat. 
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CHAPITRE PRIEMIER, 

NAVIG^BLE^ ^ ETABLIfl PQ^R (^OMP^^ET^R h^ RESBAj? PE 1<A 

I. 

coot O^OKIL D'BlltSMBI.«. 

BispositioBs lutuvelles tris ikTorableSf — Avantages particntiers qpe U 
France , en raison da aon cUmat , peat retirer d'oa bon systerae do 
narigation intecieare. — Comparaison da dimat de la France avee 
c^lai des EtaCs-Unia. *— Principauz bassiut hydrograpfaiqnes que 
eumpvead le sol franigais. •— Bassias du Rk6ne , dn Rbin , de la Gi- 
ronde , de la Loire , de la Seine , de I'Escant et de la Mease. — Con* 
aiderations topographiqaes , ^conomiqaes et politiques , d*apres las* 
qneilea il convient de tracer an plan de canalisation. — • Trois ordres 
de travanx n^assaires pour perfectionner la navigation int^rtenre du 
pays : lo ca^aux a points de partage liant les bassins eutre eux ; a* tra* 
vanx errant on am^iorant la navigation le long des Reaves, soit dans 
lear lit , soit sar lears bords ; S* lignes navigables pour desservir les 
principaux centres de production et de consommation , notamment 
les mines de houille et les distri/cts de forges. — N^cessit^ de ratta* 
cher a Paris les diverses portions dn territoife. 

NotFe pays a M marqu^ par la nature pour jouir d'uii 
admirable syst^me fi.e navigation. II y a d^ja bien des siMes 
que Strabon admirait Theureuse disposition de nos fleuves 
les uns par rapport aux autres (1). Relativement au Danube, 

(i) «Toate la Gaule> dit Strabon, estarros^e par des fleuves qni 
descendent des AIpcs, des Pyrenees et des Cevennes, etquiyontse jeter 
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qui est le plus important des fleuves d'Europe, leur arrange- 
ment sym^trique est peut-etre plus remarquable encore; lis 
divergent d*une faible distance de ses sources dans toutes les 

les nns dans TOc^an , les aatres dans la Mediterranee. Les lieux qn*ils 
traversent sont , pour la plupart , des plaines et des coUines qui don- 
nent naissance a des rulsseaax assez forts pour porler bateau. Les lits de 
tons ces fleuves sont , les uns a I'egard des antres , si keureusement dis- 
poses par la nature , qii'on pent aisement transporter les marchandises^ 
deTOcean a la Mediterranee > et reciproqnement : car la plus grande 
partie du transport se fait par eau , en descendant on en remontant les 
fleuves , et le pen de ekemin qui reste a faire par terre est d'autant plus 
commode qu*on n*a que des plaines a traverser. Le Rh6ne surtont a nn 
avantage marque sur les autres fleuves pour le transport des marchan- 
dises , non seulement parce que ses eaux communiquent avec celles de 
plusieurs autres fleuves , mais encore parce qu*il se jette dans la Medi- 
terranee qui Temporte sur I'Occan , comme nous I'avons deja dit^ et 
parce qu*il traverse d'ailleurs les plus riches contrees de la Gaule. 

Je I'ai deja dit» et je le repete encore , ce qui merite surtont d*^tre 
remarque dans cette contree, c'est la parfaite correspondance qui regno 
entre ses divers cantons par les fleuves qni les arrosent et par les deux 
mers dans lesquelles ces derniers se dechargent ; correspondance qni , 
si Ton y fait attention, constitne en grande partie Texcellence de ce 
pays, par la grande facilite qu*elle donne aux habitants de commnniqner 
les uns avec les autres , et de se procurer reciproquement tons les se- 
cours et toutes les choses necessaires a la vie. Get avantage devient sur- 
tont sensible ence moment , ou, jouissantdu loisir de la paix , ils s'a^)- 
pUquent a cuUiver la terre avec plus de soin et se civilisent de plus en 
plus.Une si henreuse disposition de lieux, par cela m^me qu*elle semble 
dtre I'onvrage d'un £tre intelligent plut6t que Teffet du hasard, snf&rait 
pour prouver la Providence ; car on pent remonter le Rhdne bien haul 
avec de grosses cargaisons qu'on transporte en divers endroits du pays, 
par lemoyen d'anlres fleuves navigables qu'il re^oit et qui peuvent ega- 
leroent porter des bateaux pesamment charges. Ce,s bateaux passent da 
Klidne sur la Sa6ne , et ensuite sur le Doubs, qui se decharge dans ce 
dernier fleuve. De la les marchandises sont transportees par terre jus- 
qa*.i la Seine , qui les porte a I'Ocean a travcrs les pays des Lexovu et 
des Caletes ( les habitants des rivages meridionaux et septentrionaux da 
Tembonchure de la Seine), eloignes deTlIe de Bretagne de moins d'une 
journee. 

<c Cepcndant, comine le Rb6ne e9t difficile a remonter a cause de sa 
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directioDS , on , en d'autres tennes , pris i partir de lenr em- 
tonchure, lis convei^ent vers lui de toutes les mere. 

II n'y a pas de pays qui ait plus k atiendre que la France de 
Toies de communication oik le transport serai I facile et ^codo- 
miiue comme il Test sur d^ bonnes lignes de navigation. 
L'^tendue de la France est assez pen considerable comparati- 
vement a celles de certains empires plus modernes ou de 
r^pttbliques o^es d'hier (I). Cependant les produils de son sol 
soDt extraordinairement varies, et dolveni de plus en plus 
donner lien i des Changes, k uq commerce inl^rienr presque 
f llimitd , dn moment que la canalisation du pays aura H€ 
achevte d'un bout i I'aulre , de nos d^partements du Nord i 

rapidite ^ it y  des marcliaDdises que 1'on preferfl de porter |>ar tenv Au 
mojeDdechariatsipir eicmple, celtetqoi lonC dettin^i panr let jir- 
iicmi ( les liabiunta de I'Aiivergnc), ct cellei qni doiTioE ttn embar- 
(jaies Hir la Iioire, quoiqne les caotons aioisineat en parlie le BliAns. 
Ma aa\tt molifde cede prer<ireace eat que la route est uuie rt n'a qiis 

Loire, qui ofTrannenaTij^tioiicurpiaads. Ue fleuve sort dei CfTeonei 
et TB «e Jeter daDs I'Oceaiu 

- De Narlionnc od teniDate I'Aude a uoe petile diiUuce. Mii> le clic- 
nin qu'on a ensnile a iaire par leire pour gagoer la Garonne eit pint 
long ; on Teialue a sept on hnit eeati (Udei, Ce dernier QenTc le d^ 
diarge egalement dam I'Oeian. >. 

(i) La iuper6eie des £tal3-Uma est lonljoEie d^nple de celle de 

beancanp moini lariei que les nAtres. On n'y trouve point d'abricolsia 

propremeat {urler, la [loire et la prune n'y eiisteot pas. Ce soDl la sans 

Unnic del objets qui nulle pari ae cr^cnt iin commerce considerable i 

mail Toici qoi est plos important : qooiqne la vigne sanvage ; toit ad- 

tnirlLle cumnic orbre, le raisin, et a pins furle raisi 

diiit , sont de qnalitc dcLeiioljle , tout cnmine cclui 

d'Enroye. La canno a sucroesl euliivee dant one 

Loui«iane, mals elic •} g<4e r^gulierement tous lesl 

mieuieu Cone, el pcut-^trc ausii bien dans lei di 

nnit, du Uard rt dcs Boudiea du-Rliune. Le (otuo 

dc9 itlalsduSudderUmou, et qu'ils funroiMent 

ialenrdc3oO millions, est eyaleincnl detruit par la gclcc tons les ana. 
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ceux dtt Midi, de la M^diterran^e a la mer dtt Nord et k 
rOc^ap, Votre glori^fi^e aeipisitioB 4* Alger, qui ^'est qui 
quarante-)>l^t he^re^ de iu>8 icdtes, et la Corse qtt^ a<Mi9 
^vons encore h eopqi^erir sur la barl^arle , oq plutdt s^r ootre 
propre iosoucianee , et qui est bicn plus rapproch^e , ajoute^ 
root, si tel est notre l)on plaisir, a la diversity de nosdeDr^^9y 
£t act|veroQt le courant commercial qui doit traverser ]k 
Frap^ce dp aord au midi , et dp midi au nord. 

I) p'e^iste pas au nionde up cUniat pjieax appropri^ que l^ 
ndtre k h pavigatipp interieure, Dans nos rtfgiops tepipdr^s , 
^ est jiss^e^ rare qpe )es rivieres et m^me )bes canauK soient 
g^le^. Loirsqu'ils le spn^, p'est ppur peu de joprs, ou au moins 
pppf tr^9 p^p ^ sepv^ipes. I^e§ can^ux les plu$ calibres 4^ 
Tunivers par les revenus qu'ils rendent et par le commerce 
qui les siUonne , sont dans des pays exposes k de rigoureux 
faivers, ot toute navigation est suspendue pendant quatre on 
cinq mois de Tann^e. Le grand canal £ri6, qui relie le fleuve 
Hudson au lac Eri^, dans I'Etat de New-York, et ou les p^.qL- 
ges, avec un tarif moddr^ , rapportent huit millions, c'est- 
a-dire le double de tous les droits de navigation per^us chez 
nous par leTr^sor, le canal Erie est gel^ en d^cembre el p'est 
rouyert spr toute son etendue qu'a la fip d'avril. Cbez pous il 
serais possible de tepir les canaux ouverts onze mois par ap , 
^n moyepne, sans discontinuer (I). Quels services dope ne 
sommes-nous pas fond^s a attencbre de nos canaux lorsque 
nous les aurons aehev<Ss et lorsque nous aurons aj^ris a les 
adrainistrer, a les utiliser ? Nos lignes de navigation artifi- 
cielle ont M concues et pouss^es au point oii elles sont au- 
jourd' hni avec moins de vigueur, sans doute , mais plus de 
discernement que lesv canaux d'Angleterre ou d'Am^rique. 
Elles sont sur de meilleures dimensions, plus larges surtout, 
circonstance qui diminue les frais de traction dans une pro- 
portion assez forte, 

(i) Sur le canal du Midi, il y a pen d'annees encore , la nayigation 
ctait interrompne tous les ans pendant six semaines on deux mois, Ac- 
tucllement il n'y a plus qn*un ch6mage tous les deux ans, et on espere 
ii*ayoir plus bientdt que des cli6mages triennaux. 
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Les r^snltats de nos travaux de canalisation seront , je 1^ 
r^p^te^ prodigieux fA nous nous di^terminons a les vite finir, h 
les parfaire sur toute lenr ^tendue, sans laisser dMnterruption 
nulle part; car. une ^cluse en nianvais ^tat ou d'un abord dif- 
ficile , un bief qui manque d'eau, la travers^e de niveau d'une 
riviere torrentielle, envas^e ou encombr^e de sables, suffisent 
a d^truire la moiti^ des avantages d'une communication (}ui a 
codt6 des millions par cinquante et par centaines. £n fait de 
cananx , au moins autant que dans la po^sie , il n*y a pas de 
degr^s dn mediocre au pire. Je ne depiande ici ni laxe de 
constrttction , ni ponts monumentaux, ni petits palaispour 
loger les ^clusters. Je soUicite seulement d'amples reservoirs, 
des ^cluses faciles k approcher et k manoeuvrer, et surtout un 
lit uniformdment profond. G'est la tout le m^rite materiel des 
canaux de FAngleterre et des Btats-Unis : ils y joignent des 
mantes administratifs que les ndtres sont fort ^loign^s de 
poss^der, mais qu'il sera fort ais^ de leur donner : ils chdmept 
tr^s rarement, excepts pendant la gel^e ; en cas d'accidents , 
d'une br^cbe , par exemple , ils sont r^par^s d'urgence avec 
nne rapidit($ militaire ; ils ont des<dclusiers alertes, sur pied 
Huit et jour J les r^glements y permettent la circulation noc- 
turne ; le halage des bateaux 8*y opfere toujpurs par des che- 
vaux, jamais par des hommes. On'y autorise, on y encourage 
par un droit de pr^i^ance ou plutOt de pHpassage, une assez 
g[rande vitesse , et par 1^ on y attire les voyageurs. Le canal 
Erie a transports, en 4855, 1 16,000 voyageurs, soit 650moyen- 
nement par jour de navigation. 

La France , y compris les Pays-Bas et les provinces rb^na- 
nes, qui bydrographiqnement en dependent, se compose de 
sept bassins; ce sont : 

A** hit bassin du Rh6ne, dont la pente genSrale est verslesud, 
et qui , par la Sadne et le Doubs , pSn^tre au coeur des mon- 
tagnes de Test, les Vosges et le Jura. Toute la portion de la 
France qui tient k la MSditerranSe n'en est qu'jin appendice. 

2® Le bassin du Rbin , adosse a celui du Rb6ne , et dont 
la pente est vers le nord. II a pen d'importance par la super- 
ficie de la portion du territoire fran^ais qu'il arrose ; il en a 
une immense par Tetendue de son cours au debor§ de nos 
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frontiires , par la facility que donnent s^s affluents de droite 
pour lier des rapports entre la France et de vastes contr^es , 
et par la proximity du Danube. Le Rhin n'a qu*un grand af- 
fluent sur le sol fran^is : c'est la' Moselle. 

5" Le bassin de la Garonne, Incline a Touest, et dans lequel 
on trouve disposers en ^ventail autour de Tembouchure de la 
Gironde plusieur s beaux cours d'eau qui arrosent de fertiles 
contr^es, la Dordogne, la Garonne, le Tarn, le Lot. Le bassin 
de TAdour n'en est qu'une annexe. 

4<> Le bassin de la Loire , incline conime le pr^cMent, mais 
qui en diff&re en ce que , an lieu d'etre born6 a Test par le 
massif des montagnes du Forez et de TAuvergne, il les tourne 
et les prend k revers , ce qui lui vaut d'occuper presque toute 
la largeur de la France, depuis TOc^an jusqu'^ TAUemagnc,' 
et de former presque a lui seul la France centrale. La Loire 
compte de grands affluents dont plusieurs sont navigables , et 
dont les autres sont susceptibles de le devenir. Les plus im- 
portants sont : a gauche, la Vienne, le Cher, TAUier ; a droite, 
la Mayenne avec ses deiyc branches de la Sarthe et du Xoir. 
La valine de la Gharente et la Bretagne peuvent Stre conside- 
r^es comme des ddpendances de la Loire. 

50 Le bassin de la Seine , qui penche vers le nord-ouest et 
qui se distingue par sa belle culture , par sa population Indus- 
trieuse, par les nombreux moyens naturels de navigation 
r^pandus sur sa surface exempte de montagnes. Nul fleuve 
n'a, pour, la mdme superficie de bassin, autant de beaux 
affluents que la Seine ; dans le nombre on distingue TAube , 
la Marne , I'Yonne , TOise , et plusieurs tributaires de second 
rang, comme TAisne et* I'Ourcq. 

6*» et 7<* Les deux bassins de I'Escaut et de la Meuse, dont 
la direction g^n^rale est vers le nord-cst , et qui embrassent 
des provinces fertiles, peupl^es, riches par lems manufactures 
et par les tresors souterrains qu'ellesrecelent. Le bassin de la 
Somme et celui de TAa s'y rattachent naturellement. 

Les bassins du RhOne , de la Garonne et de la Loire com- 
prcnnent a eux seuls priJs des deux tiers de la population de 
la France. 

Le plus vaste de tons est celui de la Loire ; il occupe a peu 
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prts le quart du territoire , et sa population est environ le 

cinqoi^me de celle de la France. 
Le bassin de TEscaut est le moins ^tendu ; mais relative- 

ment il est le plus peupl^. Sa population moyenne est de 

2,373 individus par lieue carr^e , c*est-a-dire qu'elle est dans 

le rapport de 5 ^ 2 avec la population moyenne de la France. 

Ge bassin est d'ailleurs celui ou la navigation a re^u le plus 

de perfectionnements. 
La France compte 212 rivieres que Ton considfire comme 

navigables ou floltables. Sur ces rivieres, 58versent leurs 

eauxdansla M^diterran^e, 404 dans TOc^an ^Touest etau 

Dord , 42 dans la Manche , et 51 sortent de France par les 

fronti^es du nord-est. 
Sur ces 212 rivieres, 124 , dont le d^veloppement est de 

4,919 lieues, sont comprises dans les sept bassins piincipaux^ 
et 94 ayant ensemble 409 lieues , appartiennent aux bassins 
secondaires qui peuvent 6tre rattach^s aux autres comme des 
annexes. 

Le d^veloppement total de la navigation naturelle des ri- 
vitos est d'un pen plus de 2,000 lieues (I). Le 4 «' Janvier 4858, 
a cette vaste mais imparfaite dotation de la nature , la France 
avail d^ja ajout^ ou i^tait en train d'ajouter 900 lieues de ca- 
naux, qui, avec dlverses amdiorations de rivieres , lui auront 
codt^ en frais d'^tablissemeut 600 k 650 millions (2) , sans 
compter une somme de pr^s de 100 millions qu*il a fallu d^- 
bonrser en int^r^ts et en primes ou annuit^s , en raison du 
syslfeme financier auquel on a eu recours pour se procurer les 
fonds n^essaires aux canaux de 4821 et 4822. 

Les bassins du Rhdne et de la Gironde , aboutissant Tun d 
la M^diterran^e , Fautre k TOc^an , composenl la France du 
Midi Ceux de la Seine, de TEscaut, de la Meuse et du Rhin, 
tons tributalres de la Manche, constituent la France du Nord. 

(i) Voir la Note a a la fin du volume. 

(a) En tenant compte des deux grands canaux votes en i838, le ca- 
nal lateral a la Garonne et celui de la Marne au Rbin , la longueur des 
cauanx fran9ais, acheves on commences, serait de plus de i»o5o lieues, 
etla depense s*eleverait a 700 ou 760 milUous. ( Voir la Note 3 a Id fia 
da volume.) 
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I^B bas^in de U J^oire, jet^ e^itre le nqrd et le mldi^ de TQcda^ 
k la chatne du Jura qui est la ligne avanc^e des Alpes , forme 
a }iu seul la Frapce centrale. 

On conceit qu'il est essentiel de relier cesbassins entre eux, 
afin qu'ils ^\imgeni leurs produits qui sent tr^s diifdrents d*ui| 
ba^sin k Tautre, et afin qu'il s*^tablisse un ^quilibre entre les 
grands marches commerciaux qui dominent chacun des bas- 
sins, comme Marseille et Lyon sur les bords du Bbdne; Borr 
4eaux et Toulouse sur ceux de la Garonne; Nantes et Angers 
^ansla valine de la Loire ; le Havre, Rouen et Paris dans celle 
4e la Seine ; Strasbourg dans celle du Rhin ; Lille, Gand, An- 
■vers, Charleroi, Bruxelles et Li^ge dans Jes bassins de TEs- 
caut et de la Meuse. De la une premiere s^rie de grands tra- 
vaux de navigation. 

II est clair aussi que, pour satisfaire k deux conditions que 
Ifis progr^s du commerce rendent de plus en plus obligatoires, 
r^conomie di| temps et la r^gularit^. Ton doit non seulemeiit 
combler les intervalles qui s^parent les deux t^tes de naviga- 
tion de deux bassins opposes, mais encore rendre parfaitement 
navigables les lignes des fleuves eux - m^mes jusqu'a }eur 
emboucbure, De \k une nouvelle s^rie de travaux. 

On doit encore tenir compte d'un autre fait remarcjuable 
4ans la constitution hydrographique dela France ; c'est qu'elle 
est baign^e piar trois mers, et que par consequent 11 y a lieu k 
y ^tablir des Mgnes navigables qui dispensent le commerce des 
Ipngs et dangereux circuits qu'impose la vole de mer» 

Enfin f parmi les faits g^n^raux de politique et d'in^QStrie 
qui, conjointement avec la configuration bydrograpbiqne du 
sol, doivent servir de ba^e k un syst^me de navigation jnt^- 
rieure, deux |ious paraissent primer tons les autres ; 

i"* L'line des denr^es les plus utiles, celle dont le bon mar- 
cb^ influe le plus sur la production, celle aussi qui, par sa i^ar 
ture encombrante, est ench^rie le plus par les frais de trans- 
port, la houille enfin, existe le plus souvent ep France au pied 
des montagnes, loin des points ou les fleuves sont r^gulii&re- 
ment navigables, et k des distances considerables des foyers 
de consommation. II y a lieu a un ensemble de travaux desti- 
nes^ ouvrir des communications faciles, economiques et r^gu- 



litres (on ne saurait trop insister sur cette dernierc qualite), 
entfeles mines de charbon etles rivieres ou les ports d*oii cet 
admirable combustible, mille foisprdcieux depuis qUe Thomme 
a appris k le convertir en force motrice, pent se r^pandre h 
I'int^rieur, sor le littoral et jusque dans les regions ^tran^ 
gferes. 

Les principaux districts de forges doivent Itre k pea pr<^ 
assiiniles aux mines de charbon ; car, sous les auspices du tra- 
vail, le fer et le feu sont les deux agents n^cessaires de toute 
richesse et de toute civilisation, tout eomme au service de la 
guerre ils sont des instruments de destruction et de barbarie. 
Cette assimilation devrait 6tre ^tendue aux tr^s grands centres 
de manufactures. Remarquons. que les -voies de communica« 
tion qui lieraient les bassins houillers aux grandes lignes de 
navigation, auraient, dans la plupart des cas, pour r^sultat, 
d'oQvrir en m^me temps un d^bouchd et un moyen d*approvt* 
sionnement aux principaux points de consommation de la 
houille, c'est-^-dire aux villes manufacturi^res et k Industrie 
du fer ; car, en g^n^ral, les grandes lignes baignent les villes 
manufacturi^res, ou passent au travers de quelque district de 
forges. Bans un pays tel que la France, un. canal qui ne ren- 
contrerait ni villes populeuses, ni mines de charbon^ ni forges, 
ne serait qu*une pr^tendue grande ligne^ quelle qa'ea f&t la 
longueur. 

^o 11 exlste en France un centre de civilisation, de lumi^res, 
d'arts et de riehesses, qui attire k lui, avec une force irresisti- 
ble, tout ce que les locality enfantent, hommes^ id^es et 
choses, et qui renvoie k son tour, avec une ^nergie Infatiga- 
ble, dans toos les sens, k tons les coins du territoire, les pro- 
duits de sa d^vorante activity. Les lignes de navigation doivent 
done, autant que possible, converger vers Paris; tout au moins 
des anictilations bien jolhtes doivent rattacher k Paris toutes 
les grandes artftres de navigation naturelles ou artifidelles. 

Farm! cfes considerations diverses, quelques unes ont dte 
negfllgees jusqu'A 6es derniers temps : ce sont celles relatives 
k la mise en valeur des gltes houillers ou ferrif^res, et celles 
qui ont trait aux avantages d'une navigation prompte et per- 
manente au centre des grandes Yall^es^ dans le lit des fleuves 
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ou parallMement a leur cours. L'usage de la houillc ^tait peu 
r^pandu ; le bois ^tait plus abondant ; la machine a vapeur 
n'cxistait pas ou n*^tait connue que par oui-dire : nous savions, 
par le r^cit des voyageurs, tout le parti qu'en avail tire TAn- 
gleterre; nous admirions les Anglais, mais nous ne les imi- 
tions pas ; les hommes les plus comp^tents nous appelaient en 
vain & utiliser nos belles mines de combustible (I). Quant aux 
fleuves, il suffisait a la plupart des besoins des manufactures 
et du n^goce, que les bateaux pussent y circuler pendant la 
moiti4 de Tann^e et de temps en temps aux craes d'orage. 
Les manufactnriers et marchands s*approvisionnaient une fois 
Tan de mati^res premieres et de produits. L*on n'^tait pas ri- 
goureux sur les ^ch^ances; Ton s'inquietait peu des d^lais ; 
le commerce ignorait Thabitude anglaise des r^glements ; il y 
a des provinces oA il les ignore encore. La main-d'oeuvre va- 
lait peu, le temps du commun des hommes se payait^ vil prix, 
et les retards d'un bateau ^talent peu on^reux. Enfin la navi- 
gation a vapeur, qui decuple Futility des rivieres en fournis- 
sant le moyen de les faire servir, k la remonte comme k la 
descente, au transport des hommes comme k celui des den- 
r^es, est d'une invention toute moderne; car le premier 
voyage de Fulton, entre New- York et Albany, est de 1807. 
Au contraire, il y a tr^s long-temps que Ton a senti la n^- 
cessit^ d'unir les bassins entre eux ou les mers Tune a Tautre 
par des canaux k point de partage ; de m6me d^s Torigine, la 
pens^e decentralisation, qui a toujours domine notre politique 
int^rieure, avait fait dclore des projets qui reliaient, par des 
voles de navigation, les points extremes du territoire avec 
Paris. Ces deux^id^es ont constamment guid^ les princes et 
les hommes d'Etat qui, au travers des entreprises militaires 

(i) Des i8o3, M. Lefevre , inspecteai>general des Mines , dans son 
'jipercu general des mines de houille exploitees en France, faisait ressortir 
a cbaque page Vabsence des commnnica tions qui rendraient UDiversel 
]*emploi de ce combustible. En fevrier i835, M. L. Cordier, aujotir* 
d*Uui inspecteur-g^neral des Mines , appelait , dans un Rapport sur les 
mines de houille de France ^ T^ttention dn gonTernement siir l*iniperfcc- 
tioQ , a ret pgard ^ de uotre s^steme de cominnoication interieiirf , 



dans lesquelles la France s'est toujoars trouv^e engag^e, d 
caase de sa situation g^ographique et du genie de ses habi- 
tants, ont eu quelques instants a donner aux int^rdts mate- 
riels du pays. Dhs Francois !•', on projetait d'ouvrir les ca- 
naux de Briare, du Midi, du Centre, de Bourgogne; et ce 
prince, ami passionn^ des arts utiles aussi bien que des beaux^ 
arts, toutes les fois qu*ils se montraient k lui empreints d'ua 
caract^re d'audace ou de grandeur, donna pour leur execu- 
tion des ordres auxquels les malheurs des temps et Timpuis-r 
sance de la science d'alors ne permirent pas de donner suite* 
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Tiaranx actaellGment accompUs. — Lacnnes dans les commuoicatioD» 
da Rlidoe. — II n*est pas lie avec le lUiin inferieor ; il ne Test pas 
arec le has Escaot et la Mease. — Ganaax de Gray a Vitry, de I'AisQo 
a la Marne, par Reims , et de i'Aisne a TOise poor combler ces lacu* 
nes. -— Liaison indispensable entre le Biidne et la Gironde , par le 
centre de leurs bassins. — Liaisons actaclles de la Seine avec la Loire, 
TEscant et la Somme, — Liaisons a etablir entre la Seine et le Rliin, 
selon le projet de M« Brisson , et entre la Seine et la basse Loire.-— 
Liaisons actnelles de la Loire. — Liaisons a creer entre la Garonne ct 
les anhres flenves; lignes de Bordeaux a Paris, a Lyon et a Strasbourg. 
-^ Tableau des principales arteres qai s*etendraient alors d*une ex* 
tr^mite a Tantre de la France; 

Le premier canal k point de partage qui ait ^td sdrieuse- 
ment entrepris et le premier qu*on ait achev^, celui de Briare, 
dont la France est redevable a la soUicitude de Henri IV et 
de Sully, fut fait pour mettre en communication la Seine et la 
Loire, Paris avec les provinces du centre. Plus tard le gdnie 
de Louis XIV et de Colbert prit sous sa protection les plans 
bardis de Kiquet pour le canal du Midi , qui devait rattacber 
rOc^an a la MMiterran^e, et la Garonne i la lisi^re dubassin 
dii Rhdne ; la puissante volont^ du Grand-Roi et Tesprit de 
ressources de son ministre triompherent de tous los obstacles, 
it quatorze ans apr^s que le premier coup de pioche avajt M 



donn^, la navigation fat en activity snr tonte la ligne. Le 
canal dii Midi fut suivi du canal d*Orl^ans on de la Loire a la 
Seine. En 1775 fot commence le canal de Bourgogne-, c'est- 
A-dire da Rh6ne k la Seine. En4784»ce fat le tour de celni 
dtt Centre, ou du Rhdne S la Loire , et de celal du Nivemais 
ou de la Loire a la Seine parFYonne. L'Empire, en mtoe 
temps qu'il pressait la fin des entreprises que lui avail Mgu^es 
Fancienne monarchic , dota la France da canal de Saint- 
Qnentin ou de TEscaut k la Seine par TOise. II d^cr^ta celoi 
de 1 -Escaut au Rhin dans les provinces conquises, ct !e com- 
menca entre le Rhin et la Meuse;il entama aussi le canal da 
Rhone au Rhin par- le Doubs (1), ainsi que le canal de Nantes 
a Brest , dont Napoleon appr^ciait surtout Timportance stra- 
tdgique y et qui , au moyen des additions que la Restauration 
lui a donnees, etablit une communication de TOcdan k la 
Man be, et ^vite an eommere^ leiUt<Mir dangereia du pi<H 
montoire du Fioist^re* 

Les canaux que nous vencms d'^nnm^rer, tarn h point de 
partagc , tons jetfe d'un bassin k un autre , sont k pen pr^s 
tous complets aujourd'hui ; cependant il s'en faut de beau- 
coup que nous ayons toutes les plus indlspensables commu- 
nications de bassin k bassin. 

Le bassin du RhOne a ses communications bien assures 
dans plusieurs directions. A son extr6mite septentrionale , il 
est M k la Loire moyenne par le canal du Centre, au Rhin 
par le canal qui porte le nom des deux fleuves, a la Seine par 
celtii de Bourgogne. En outre, les chemins defer qui avoisi- 
nent Saint-Etienne rattachent le Rhdne k la haute Loire. 
Cependant il n*a pas de communication suffisantc avec le Rhia 
inft5rieur, car la navigation permanente sur le Rhin ne va pas 
aussi haut que Strasbourg ; elle s'arrfite k Manheim. Avec le 
l:as Escaut et avec la MeuscL il n'a de rapport possible que 
rooyennant un long de'tour, c'est-^-dire en passant par Paris. 
Ce sont la deux f^cheuses lacunes , mais 11 serait possible de^ 

(i) La partie de ce canal comprise entre Ddle et la Sa6ne avait et6 
commencce, en 178I , aiix frais des £tats de Bourgogne et de Franch^^ 
Comte, et tcrmioos en 1790. 
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les eombler i*aae et Tautre par un seul travail de mediocre 
^tendue. Ed construlsant un canal dc Gray k Vitry, c*est-a- 
dire entre la Sa^ne et la Marne , ou , en d'autres termes , 
entre la Sadne et le futur canal de Paris h Strasbourg , le 
Rhdne se trouverait uni par une voie directe avec la Meuse 
et avec la Moselle , qui , Pune et Tautre , sont couples par le 
canal de Paris k Strasbourg, avec le Rbin inferieur par la 
Moselle, et avec le bas Escaut par la Meuse, la Sambre cana- 
lise, et le canal de Gharleroi a Bruxelles et k Anvers. II y 
aurait alors une voie navigable en ligne droite de la M^diter- 
ran^e k la mcr du Nord , de Marseille aux ports principaux 
de la Belgique et de la Hollande. Le commerce des provinces 
rh^nanes ct des Pays-Bas , c'est-a-dire de la portion la plus 
ricbe de TEurope continentale , avec la MMiterran^e, con-, 
vergerait alors forcement vers Marseille. 

Un autre canal, d'un faible developpement et bien ^tudi^ 
aujourd'bui, ajouterait beaucoup k Tutilit^ de celui de la 
Sadne k la Marne; je veux parler du canal de la Marne k 
i*Aisne par Reims. II raccourcirait aux provenances du Rbdn^ 
le cbemin des ddpartements qui sont compris entre la basse 
Seine et la Meuse, parce que TAisue aboutit d'un c6td k la 
Meuse par le canal des Ardennes, de Tautre k TOise et par 
£iJe k la Seine, k la Somme, a TEscaut superieur, k la Scaipe 
et aux canaux du Nord. II fournirait a Reims une voie de na- 
vigation a laquelle cette vllle a droit. Ce canal n'aurait que 
quinze lieues de parcours; il serait cependant d'une construe* 
tion dispendieuse. 

Un troisi^me canal, moins long encore, venant a la suite 
de celui de la Marne a TAisne , abr^gerait notablement le 
trajet de Marseille a la mer du Nord et k Amiens , Arras ^ 
Lille^et Dunkerque. Pour continuer vers le nord , au-dela da 
point ou le canal de la Marne a TAisne doit se jeter dans 
cette derniere riviere, il faut decrire un crochet en suivant 
TAisne jusqu'a TOise , pour remonter ensuite TOise jusqu'au 
canal de Saint-Quentin. Un canal trac^ entre TAisne et TOise 
par le vallon de la Lette , couperait droit de TAisnc au canal 
de Saint-Quentin. II n'aurait que neuf lieues et demie. . 
. Le RbOne est priv^ aussi de toute connexion avec la Ga- 
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ronne, dont le large bassin s'^tend tout pr^s de lui, sur une 
grande longueur, ^ moins qu'on ne considSre le canal du 
JVlidi , avec son prolongemcnt du canal de Beaucaire , comme 
trac^ du Rh6ne a la Garonne ; mais le canal du Midi , en le 
supposant m6me prolong^ jusqu'aux environs de Bordeaux, 
ne dessert qu*une mMiocre partie du bassin de la Gironde. 
II faudra en venir h quelque ligne de navigation qui remonte 
le Tarn , TAveyron ou le Lot, et qiii , au pied des montagnes, 
devra peut-<itre c^der la place S un cbemin de fer qii*on ferait 
dcscendre vers le RhOne sur le versant oriental desC^vennes, 
par le vallon de TArd^che, ou plushaut vis-i-vis de Tlsftre, ou 
encore qui viendrait se souder, aux mines de la Grand'Combe, 
avec le cliemin de fer d'Alais a Beaucaire. 

Cette intercalation d'un chemin de fer entre deux lignes 
^avigables pour traverser une chalne de montagnes, a ^t^ 
employee frcquemment en Am^rique pour franchir les monts 
All<^ghanys. Les exemples les plus remarquables de ce mode 
de communication existent en Pensylvanie; tel est le chemin 
de fer du Portage qui fait partie de la grande ligne de Phila- 
delphie k Pittsburg ou ^ TOhio; tel est aussi le chemin de fer 
de Pottsville h Sunbury, qui complete la ligne de Philadelphie 
Bu centre de la valine de la Susqu^hannah. Il.n*est pas im- 
possible cependant de jeter un canal continu au travers des 
montagnes, lorsque celles-ci n'ont pas une hauteur d^mesu- 
r^e , et c'est le cas avec la chalne qui horde le Rhdne sur sa 
droite; car les canaux peuvent, presque aussi bien que les 
chemins de fer, s*accommoder des plans inclines qui rach^tent 
de grandes diffi^rences de niveau. Le due de Bridgewater et 
Brindley Font prouv^ en Angleterre; M. D. B. Douglass Ta 
d(5montrd plus irr^cusablement encore en Am^rique sur le 
canal Morris, entre la Delaware et la baie de New- York. 

Le bassin de la Seine est assez bien pourvu. Trois canaux, 
ceux d'Orl^ans , de Brlare et du Nivernais , tons convergeant 
vers Paris, le meltent en rapport avec la Loire : par I'Oise, le 
canal de Saint-Quentih Tunit ^ TEscaut et le canal de la 
Somme au bassin de ce nom. Le canal de la Sambre k TOise 
et celui des Ardennes lui servent de liens avec la Meuse. Jus- 
qu'en <837, rien n'avait ^t^ fait pour lui ouvrir line com- 
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nmnication directe avec le Rhin ; mais cette lacune est ea 
train de disparaitre depuis le vote de Tan dernier en favear 
da canal de Paris k Yitry, et elle sera sans doute enti^rement 
combine cette ann^e , autant qu'il depend des Ghambres , par 
le vote da canal deVitry & Strasbourg- (1). Ainsi aura 4X^ 
rdalis^ , au grand avantage de Paris et du Havre , de Metz, 
de Nancy et de Strasbourg, des d^partements de I'Est et du 
Nordy et de notre commerce de transit en g^n^ral , un des 
plus beaux projets con^us par an illustre ing^nieur qu'une 
mort pr^matur^e a enlev4 k la science et aux arts utiles, 
M. Brisson (2). Le bassia de la Seine revendique aussi une 
jonction avec la basse Loire , qui le mette en rapport avec les 
d^I)artements du Nord-Ouest et de TOuest proprement dit. 

En raison desa position centrale et de son ^tendtte, le 
bassin de la Loire est dvidemment celui de tons qui doit pre- 
senter le plus de voies de communication ; car c'est k travers 
sa surface que la France du Midi et celle du Nord doivent se 
lier Tune k Tautrc. On y trouve , en effet , l<* & droite , divers 
canaux que j'ai d^j^ indiqu^s : le canal du Centre qui se di- 
rlge vers la Sadne, le canal du Nivernais qui atteint T Yonne, 
ceuxdeBriare etd'Orl^ans qui d^boucbent dans la Seine, 
puis le canal de Bretagne qui, avec ses ramifications du Blavet 
et d'llle-et-Rance , gagne la mer de Bretagne en trois points : 
Brest , Lorient , Saint-Malo ; 2* h gauche , le canal du Berry 
qui ne se dirige vers aucun nouveau bassin, car, parti de la 
Loire, 11 revient k la Loire, mais qui offre au commerce 

(i) Le canal de la Marne an Rhin a en effet ete rote a la fin de la 
session de i838» 

(a) Le canal de Paris a Strasbourg trayersera cinq vallees , celles de 
la Seine , de la Meuse , de la Sarre , de la Moselle et da Rhin , avec 
dcoT points de partagc seulement, I'unentrelc bassin de la Seine et ceax 
dc la Mease et de la Moselle , Tautre entre le bassin dn Rhin et cenx 
de la Moselle et de la Sarre. 11 nnira Paris avec Bar-le-Dac, Nancy, 
Metz et Strasbourg. Sa longueur sera de cent trente lieues , c*est-a-dire 
egale a celle du canal de la Bretagne, y compiis ceux duBlayetet d*llle- 
ct-Rance. II y a deja 1 7 ans qu*il figurait dans un rapport aa Roi , qui 
est demeurc celebre , ou M» Becquey exposait nn systeme general de 
navigation* 

4. 
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I'avantage de conper en trayers un grand cottde du flleave » 
avantage pr^cieux qu*on a malheureusement beaucotip amoin^ 
dri en n'achevant ce canal que 6ur de petites dimensions, 
apr^s I'iroir commence sur une belle ^cl^elle. Le bassin de la 
Loire reclame encore une communication avec la basse Seine, 
que nous avcuis d^ja mentionn^e, et surtout une ou plusieurs 
lignes qui le rattachent au bassin de la Gironde. 

Ce dernier bassin est le plus maltraitd de tons. A part le 
canal du Midi, qui n'est qu'un lien indirect avec le Rhdne, 
cette ricbe valine de la Gironde est enti^rement isolee des 
deux bassins du Rbdne et de la Loire qui la bordent et Ten- 
serrent. II est impossible par consequent de venir par eau de 
Bordeaux k Paris, ou mdme de Bordeaux a Nantes, autrement 
qu'en prenant la voie de mer, ou d'aller de Bordeaux & Lyon 
autrement que p^r le roulage, L^ git une des principales 
causes de la decadence de Bordeaux, II est indispensable , il 
est urgent que Ton s'occupe d'un canal qui joigne la capitale 
au port qui fut autrefois le premier de France , et qui pour- 
rait, sinon le redevenir, au moins renattre a une splendeur 
sup^rieure h celle dont il briUa jadis. Le canal de Paris h 
BordeauiK exercerait 9ur la condition de Bordeaux une in*< 
iluence non moins decisive que le prolongement du canal du 
Midi au-dessous de Toulouse H)« 

Quant ^ la communication de Bordeaux avec Lyon , elle 
aurait lieu par la Ijgne dirigee suivant le Tarn , ou TAveyron, 
ou le Lot, vers le Bhdne^ ligne dont nous avons d^^ parH, et 
qui serait peut-6tre mi-partie chemin de fer. II conviendrait 
aussi d*ouvrir entre ces deux grandes eit^s une autre ligne 
moins m^ridionale qui serait ^galement profitable h I'Est, ft 
rOuest et au Centre, et qui devrait probablement s'^tablir par 
un canal creus6 entre la moyenne Loire ou plutdt le canal du 
Berry d*un cdtd, la Dordogne ou Tlsle de Tautre, par Tinter- 
mMiaire de la Vlenne. 

Dans notre syst^me de grands canaux k point de partage, 
il y a done cinq lacunes principales, non compris le canal de 

(i) Le canal lateral k la Garonne, destine k effeotuer ea entior ce 
prolongement y a ete vote en 1 858. 



la Seine an Rhin , ou de Paris k Strasbourg ; ce sont celles : 
^'^ de la Sadne i la Marne , de la Marne k TAisne (1) et de 
r Aisne h TOlse ; T de Paris vers les ddpartements du Nord- 
Guest , ou de la basse Seine a la basse Loire ; 5" de la Ga- 
ronne a la Loire, compldtant avec la ligne pr^cMente la com* 
munication de Paris k Bordeaux ; 4* de Bordeaux vers Lyon 
par le canal du Berry et la Dordogne ou I'lsle; ,Vde la Ga- 
ronne vers le centre de la valine du Rbdne , en rempla^ant , 
s'ii ^tait ndcessaire, le canal, au coeur des montagnes, parua 
chemin de fer avec plans inclines , gravissant la pente des 
C^vennes. 

Nous aurions alors six grandes arteres allant d*un bout k 
I'autre du territoire : 

La preini6re , de Brest, Saint-Malo et Lorient k Bdle et 4 
Strasbourg d'un cdt^ , k Lyon et k Marseille de Tautre , par - 
Rennes, Nantes, Orleans, Nevers, Cb^lons , Besangon et 
Malbouse ; 

La seconde, de Bordeaux, Toulouse et Bayonne jusqu'i 
Lyon d*un cOt^ , et Strasbourg de Tautre, par le centre de la 
France ;' 

La troisi^me, de Strasbourg k Bordeaux ou m6me k la 
M^diterran^e par TOuest de la France, se composerait d*a- 
bord de deux grands canaux, dont Tun, celui de Paris k Stras- 
bourg , est encore k construire , et dont Tautre , celui de Paris 
k Bordeaux, est encore k proposer, puis au-del^ de Bordeaux, 
du cours de la Garonne d'abord , et ensuite du canal lateral 
s'^tendant par le canal du Midi jusqu'^ Gette ; 

La quatri^me , de Bordeaux vers le centre de la valli^e du 
KhOne et de \k vers Marseille et vers Lyon et Strasbourg ; 

La dnquii^me, de Marseille a Paris par Lyon, Chalons et la 
Tallee de T Yonne , se divisant a Paris en cinq branches diri- 
g^es : 

4** Sur le Havre par la Seine ; ' 

%• Sur Anvers par TOise, le canal Saint-Quentin et I'Escaut ; 

(i) Le canal de la Marne a TAisne , par Reims , propose anx Cbam- 
lires en 1 83S , a cte non rejete, maia ajoomc a Tunc dcs plus procliai- 
nes sessions* 
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5*" Sur la Somme, Amiens et la mer ; 
4® Sur TAa et Dunkerque , Arras, Lille el la Lys; 
S'* Sur Charleroi, Bruxelles, et encore Anvers par I'Oise, le 
canal de TOise k la Sambre, la Sambre et le canal beige de 
€harleroi h Bruxelles; 

6« Sur Namur, Li^ge, Maastricht et la HoUande, par 
FAisne, le canal des Ardennes et la Meuse; 

La sixi^me , de Marseille k la Marne par le BhOne et la 
Sadne, se diviseraif, une fois arriv^e k la Marne, en trois 
branches qui iraient directement, c'est-&-dire sanssubir le 
d(?tour de Paris : 
4° En Belgique et en HoUande par la Meuse; 
2° A nos d^partements dV.ntrc Seine et Meuse et en Bel- 
gique par TEscaut, moyennant les canaux jetds entre la Marne 
et TAisne par Reims et entre TAisne et TOise ; 
5<> Aux provinces allemandes du Rhin par la Moselle; 
Je ne parle pas des deux ramiGcations qui atteindraient. 
Tune Paris, Tautre Strasbourg, et qui ne seraient autres que 
les deux moiti^s du canal de Strasbourg k Paris. 

Toutes ces lignes, avec leurs variantes, se coupant deux A 
deux, solt k Paris, solt sur la Loire, soit sur la Sa6ne, sur la 
Marne ou ailleurs , formeraient d'autres communications en 
graiid nombre. Ainsi, par exemple, 11 y aurait alors une ligne 
tr^s importante pour notre transit , qui se dirigerait du Havre 
sur Strasbourg. Ainsi encore on concoit qu'a cause des ca- 
naux du littoral de la M^diterran^e, les lignes que nous 
avons attributes k Marseille proOteraient k tons les ports fran- 
Caisdepuisrembouchure duRhOnejusqu'^ laNouvelle (Aude), 
et que toutes les lignes que nous avoiis dnum^r^es comme 
desservant Bordeaux , profiteraient pareillement h tons les 
ports du golfe de Gascogne. Ainsi enfin la ligne de Bordeaux 
a Strasbourg, par le centre de la France , c'est-i-dire par le 
Limousin ct le Berry, ouvriralt a Bordeaux et au Sud-Ouest 
une communication fort directe sur Paris par le canal du 
Berry, le canal lal(5ral a la Loire , et le canal de Briare. 
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III. 



MUXKIU SE&IK DE TRATAUX. T&ATAUX A EXKCUTBR DAKS UU DXTXEfl 
SASSIVS, 80IT LATSEALEMIHT AUX EIVZERES^ SOiT OAHS LEUR UT. 

Maarais etat de nos riyieres. — Dans la sitnation pr^sente des choaes « 

le conmierce ne se aert paa de noa grandea Ugnea. •— Obaerrationa 

snr la Loire et aur la Seine ; ponta auspendna aor la Sa6ne ; ponta an- 

tiqnea aur le Rk6iie et la Seine. "— Lacunea d*Dn autre genre; ^tang 

de Than ; traveraee en mer de Bone a Marseille. — Eflbrta en faveor 

des rivieres dans I'ancien regime. — Lois des rivieres et dea porta 

de 1837 , qaalifi^ea de lois de la democratic des ports et des rivieres. 

— Ligne de Brest ou Saiot-Malo a B41e et a Strasbourg prise poor 

cxemple de Tavantage que nous aurions a completer nos grandes li- 

gnes par Tamelioration des rivieres ^ effectu^e aoit latiralement, aoit 

dana lenr lit. 

Gependanty m^me avec tous ces beaux canaux '& point de 
partage , nos grandes lignes de navigation resteraient incom- 
pletes. La troisl^me ligne, celle de Bordeaux h Strasbourg, 
eo lasapposantachevde, et elie n*est pascommenc^e encore (1), 
serait seule constamment et r^guli^rement praticable , parce 
qu*elle serait artificielle sur presque toute son ^tendue. Mais 
les autres offdraient encore pendant la majeure partie de Tan- 
nic des lacunes qui rebuteraient le commerce. Nos lignes na« 
Tigables ne juij^ifieront les d^penses ^normes qu'elles out exi- 
g^esy elles ne changeront les conditions d'existence de notre 
Industrie, que lorsque les marchandises de quelque prix s'y 
mouvront imperturbablement k raison de vingt lieues par 
jour, les voyageurs k raison de cinquante ou soixante lieues 
au moins, et les mati^res encombrantes, de dix lieues. Alors, 
et seulement alors, elles cr^eront des relations nouvelles, et 
feront abandonner le roulage ou la voie de mer. Tant que les 

(i) Ett i838, on a commence lea trayanx'de la canalisation de la 
Uame, et du canal de la Marnc an Rhin* 
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marchandises emploieront plus d'un mois pour passer da 
Havre a Marseille ; tant qu*il ne sera pas possible, moyennant 
quelques frais de plus, de r^duire le trajet a quinze jours, 
toutes celles qui ont de la valeur iront par terre , et continue- 
ront k d^foncer nos routes au grand detriment duTr^sor; les 
autres seront confines k des caboteurs , presque tous fort peu 
habiles , fort peu presses d*arriver , qui sont souvent plus de 
trois mois k se rendre de Marseille au Havre. Trois mois c'est 
fort long sans dome ; c'est cependant beaucoup plus court que 
la voie de navigation int^rietire telle qu'elle est aujourd*hui , 
ct cela coftte beaucoup molns. 

C'est que , pour la navigation du territoire , 11 reste beau- 
coup a faire encore aprSs les canaux a point de partage jetes 
de bassin k bassin. Ges superbes travaux que Ton pourvoit 
d'eau a grands frals pour tout le cours d'une ann^e , d^bou- 
chent dans des rivieres qui en manquent fr^quemment et qui 
sont h^riss^es d'embarras. Le canal du RhOne aU* Rhin se 
rattache k la Sadne a Saint-Symphorien , au-dessus de Cha- 
lons; or la Sa6ne, m6me jusqu'a Lyon, est souvent fort basse, 
et pr(5senle aux liateliers de nombreux obstacles , et la loi du 
perfectionnement de la SaOne n*a et^ votde qu'en.4837. Le 
canal de Bourgogne aboutit d*un c6t6 k cette m6me SaOne, et 
de Tautre a T Yonne , qui est presque torrentielle, c*est-a-dire 
quelquefois kpeu. pr^sa sec. La Loire, qui est la grande ar- 
tfere fluviale du pays , recoil je ne sais combien de canaux , 
ceux duNivernais, du Centre, de Briare, d*Orldans, de Bre- 
tagne, du Berry; et la Loire, pendant la moiti^ de Fannie, est 
^parpillde en petits ruisseaux qui coulent a tracers des bancs 
et des lies de sable. Le canal du Midi, qu*on a ddcor^ du nom 
pompeux de canal des DeuxrMers , n*est encore qu'un canal 
de Toulouse k la M^diterran^e, puisque rien n'est plus irre- 
gulier que la navigation de la Garonne a Toulouse. Aussi tous 
ces canaux de riviere k riviere , creusds k force d*argent , ne 
servenl guSre jusqu*a present qu*^ altester la science des in- 
g^nieurs qui les ont traces, et encore plus les ressources du 
pays qui a pay6 sans se plaindre les centaines de millions qu'ils 
out coi^t^s. L^amdlioration de nos rivieres est absolument n^- 
cessaire comme complement des grands travaux de eanalisa- 
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tion dijh aceomplis. Elle Test par Timportance des locallt<^ 
distributes sar leurs rives , et qu'il s'aglt de bien relier entre 
elles; car s'il n'est pas pr^cis^ment exact de dire, arec certain 
pr^dicatenr campagnard, que la boiit€ divine a fait conier les 
fieores k port^e des grandes villes, il est parfaftement vrai que 
toQtes les grandes tilles , tons les centres de fabrication , ainsf 
qne ksterres les pins lertiles sont sur les bords des Heaves et 
des grandes rivieres. On a peine d croire qne la basse Seine, 
par exemf^e, qui baignedes villes comme )e. Havre, Rouen et 
Paris, qui traverse la plos ricbe province de France, aft ^t^ 
abandonn^ dans f^tat de nature oA elle se tronvaft da temps 
des Ganlovs, c'est-^-dire avec tous ses bancs de sable et ses 
d^tmirs sans fin. Bien plus, il y a €x^ ct€6 artificieHement dts 
dtfficidt^s noiovelles, tclles que le Passage de la Morue (t), 
i Marly, et le barrage da pont Notre-Bame , qui intercepte la 
communication a la remonte entre le bas et le haut de la ri- 
vifrc, lelles encore que les ponts redout^s des mariniers, de 
Vernon et de Pont-de-rArche (2^. La Seine d^ite une quan- 
tity d'ean consid^able m^me pendant I'^tiage. Rien ne serait 
pins 9is€ que de la rendre parfaitement praticable en toute 
saison pour des bateaux d'nn fort tirant d'eau. Elle devrait 
^tre nn modMe de navigabiiit^. Elle traverse les plus fertilcs 
regions d*une glorieuse monarchic de quatorze si^cles; elle 
couledepuis Hugues Capet sous les fenfires de nos rois; elle 
baigiie la plus magnifique capitale qu'il y ait au monde^ et eUe 
lui est indispensable pour ses approvisionnements; cependant 
tons ces privileges ne lui ont pas- port^ bonbeur, et elle est 
encore k attendre ce qa'eile aurait assur^ment si elle apparte- 
nait k Tun desj^us jeunes Etats de FUnion am^ricaine, ai 
elk desservait le n^goce de m^ropoles de qnatre k cinq mitle 

(i) U y a la on perttiU extr^mement difficile a fraiicbxr k k rcmootc I 
il prorieBt de ce qa'il avait falla barrer la riri^e poor cr^er nno cbnte 
d*eaB q«i mit en monvemeiit la celebre macbine de Marly. Une alk>ea« 
tion, Totee en iSSj, a foami le moyev de faire di^araitre cet (^taele. 
( Voyez pins loin chap. IV). 

(a) L'elargissement des arches marinieres de Yernoa , de Pont-de- 
TArche , de Meulan et de Poissy dolt aTOir lieu dans la caxnpagne 
de 1839* Les fottdtf sont faits, 



48 VOIES DB GOMMONICATIOX. 

Ames, telles que Harrisburg (I) , Indianapolis (2) ou Colam* 
bus (3). ^^, 

De m^me on a religieu^ment respect^ tons les ^cueils^ 
tons les rochers et tous.les hauts-fonds dont il a plu ^ la Pro- 
vidence de semer le Rh6ne, qui est pour le Midi ce que la 
Seine est pour le Nord, sans parler des ponts antiques d 
arches ^troites ou des fr^les ponts de bois que les hommes y 
ont jet^s k Saint-Esprit et k Avignon, et contre lesquels les 
barques sont expos^es k se briser. Au reste , sur toutes nos 
rivieres, les ponts, ceux-U m^mes qui sont de la plus fratche 
date, semblent quelquefois avoir ^t^ construits dans le but de 
g^ner la navigation. Ainsi , quelques uns des ponts suspen- 
dus de la Sadne ont leur tablier pos6 k un niveau tdlement 
bas qu'ils emp^chent le passage des bateaux k vapeur pendant 
les hautes eaux, tout cbmme les bancs de sable pendant les 
eaux basses (4). 

II n*est pas plus aisdde justifier la negligence qui a fait 
d^laisser plusieurs cours d'eau de moindre dtendue, qui se re- 
commandaient par les richesses mindrales ^parses dans les 
pays qu'ils arrosent. Nous poss^dons sur les bords du Lot un 
magnifique bassin carbonif^re et ferriftre , et ce n'est qu*ea 
1855 que le Lot a ^t^ favoris^ d'une allocation, Depuis lors , 

(i) Capitate de la Pensylvanie. 
(a) Capitale de r£tat d*Indiana» 

(3) Capitale de T^tat d^OIiio. 

(4) « Entre Lyon et ChAlons , on a antorise la constrnction de diffe- 
renls ponts en fil de fer, dont l\itilite pour les contrees sitnees sur les 
deax lives est incontestable; mais le tablier de qnelques nns de ces 
ponts , de celai dc BelleTille , par exemple , ne se trouve pas place a 
une haatenr conrenable. II en resulte qn*assez sonvent la circulation des 
bateaux a yapeur est arr^t^e. On con^oit que c*est un grand inconye- 
nientponr le monvement, la regularite et I'economie des transports. 
Si Ton faisait le compte de tons les dommages qn'occasionnent ces temps 
d*arr^t, on en serait assurement fort etoune. En antorisant la con- 
struction de ces ponts ou en les elevant a une hauteur insuffisante, on a ' 
commis une faute , et cette faute doit ^tre reparee. » 

( PlLLET-WiLt. De la depense et du produU des canaux 
H des chemins defer, torn, i, pag, 280.) 
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il est vrai, la loi des rivieres de 4837 a pourvtt k l'am^ora-> 
tion complete , et prompte s'U plait k Dieu , de cette riviire. 
Le sol que I'Allier traverse n'est pas dot6 de moins de riches- 
ses, et TAllier n'est connu au Tr^sor que par les droits de 
navigation dont sont frappfe les bateaux qui ont pu , ^ la fa- 
veur d'une crue subite , s'aventurer a travers les rocliers dont 
son lit est garni. Si nous voulions citer les rivieres et les fleu- 
ves qui sont en mauvais ordre , dont la navigation est plus 
diflicUe et plus incertaine qu'elle ne I'^tait , selon Strabon , 
dans les temps antiques, nous devrions nommer k trfej peu 
prte tous les cours d'eau qui arrosent la France. * 

Dans un petit nombre de cas, nos lignes navigables pr€- 
sentent des lacunes d'un autre genre, qui imposent aux ba« 
teaux des travers^es en mer ou dans des lacs. Ainsi le canal 
du Midi d^bouche dans la-lagune appel^e T^tang de Thau, 
qu*a faut parcourir dans toute sa longueur (15,000 mitres) 
pour se rendre au port de Cette, extr^mitd r^elle du canal. 
Ce n'est, au reste, qu'un assez faible inconvenient, les tem- 
pfites et les mauvais temps dtant fort rares sur T^tang. On est 
cependant oblige par Ik de donner aux embarcations du canal 
une construction plus solide et partant plus coilteuse ; il est 
Indispensable qu'elles soient pontees. Tout bateau qui descend 
le Rhdne pour se rendre & Marseille est astreint k un voyage 
en mer entre Marseille et Bouc. Un canal peu ^tendu (de 
douze lieues) mais d'une execution difficile, rendrait com- 
plete la navigation int^rieure jusqu'au port meme de Mar- 
seille. 

Rendons ^ chacun ce qui lui appartient; acceptons les le- 
mons qui nous sont adress^es, si elles sont sages, de quelque 
part qu'elles viennent, fftt-ce de Tancien regime. L'ancien re- 
gime, en eflfet, nous a laiss^, k regard des fleuves et rivieres, 
de bons exemples k suivce ou au moins de bonnes intentions 
k imiter. Dhs Francois I«% on fit beaucoup de tentatives pour 
Tam^lioratlon des lignes naturelles de navigation. Ily eut un 
autre prince sous le rigne duquel on y consacra plus d'efforts : 
c'est celui k qui Fhistoire a d^cernd le nom de Grand-Roi. On 
dit qu'en Russie il n'y a pas un projet empreint de grandeur 
et de majesty qui n'^it pris naissaace. dans la puissante tete de 

fie 
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Plerre-le-tlrafid; on pourrait chez nous en dire 4 peu pr^s 
au(af)t de Louis XIV. Bans son r^gne s^culaire, ce prince 
sut, sinon aichever, du moins commencer avec vigueur une 
suite d'entreprised dont la masse effraie quand on songe qu'il 
ri'y a IJ qn*une vie d'homme. On ne con^oit pas d'o^ il put 
tirer les tr^sors et les intelligences superieures qu'exig^rent 
touteis scs conceptions. Eii v^rife, s'il eiit v^cudans Tantiquit^y 
it aurait eu le droit de se croire comme Alexandre un demi- 
dicftf, ffls de Jupiter. En m^me femps qu'il construisait el 
4tt*il peuplait paf sa volofil^ ce Versailles qui seul a eu le pri- 
vilege d'iaspirer de fa modestie k Napol(5on, H trouvait des 
mfflions encore et d^habfles officiers pour construire une ma- 
rine, ^quipcr d'fnnombrables armees, creuser des ports, tSle- 
ver des arsenaux, soutenir des guerres sans fin» et fonder des 
colonies dans toutes les parties du monde. II en trouvait pour 
h^rlsser ses fronti^res d'une triple, ligne de fortifications k la 
Yanban, qtti solit encore les boulevards de la France, Il en 
troavait potir les monuments des arts, pour les f^tes qui chan- 
geaient aufout de lui les palais en s^utant d'Olympes , et pour 
etc magnifiques fondations telles que THOtel des Invaiides. li- 
en trouvait pour ^tabiir des manufactures et pour accorder au 
commerce une protection vraiment royale. Il en eut aussi 
ponr la navigation du territoire. On sail la part qu'il prit au 
canal du Midi ; et la plupart des seuls ouvrages qui aient ja- 
mais 6te faits sur un grand nombre de nos rivi^es, ouvrages 
qui, fante de soins, ont d^p^ri, et qui d'ailleurs n'etaient qu'4 
la hauteur des procMes connus autrefois, sont aussi au nom- 
bre des creations l^gudes a la France par le- grand monarque. 
L'administration commence a se montrer p^n^tr^e de la 
n^cessite du pcrfectionnement des fleuves et des rivieres. Elle 
a t^moignd par des actes r^cents, et notamment par une loi 
de la session derni^re, qu*elle arrivait k en reconnaitre toute 
rimportance. Ainsi, Ton a d^ji amelior^ ou Ton achfeve d'a- 
meliorer un certain nombre des. affluents des fleuves, tels que 
rOise dans le bassindela Seine, Flsle dans celuidela Gironde, 
la Moselle , la S6vre. Une loi plus nouvelle encore^ celle 
de 1857, a allou^ des sommes considerables k la Sadne, k la 
Marne, a la Qiarente, k la Dordogne, au Lot, au Tarn, k U 
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Meuse et i qoislques autres rivieres. Mais les arUres 4e la iia- 
TigatioD, les fleuves qui donnent leurs noms aux bassins, out 
^t^ Jusqu'ici presque absolumfint negliges. Depuis '1 855 oo 
leiir a affects des sommes vralment insignifiaotes. La loi 
de 1837, h laquelie on a donn^ le nom de loi des rivieres, a la 
d^faut de ne faire mention ni de la Loire, ni du Hhdne, ni du 
Bhin, ni de la Garonne, ni mdme de la basse Seine, sauf 
pour un chemin de halage. Cest le pendant d'une autre lot, 
Intitulde : Loi des Ports, qui passe sous silence Bordeaux et 
Marseille, Nantes et le Havre, pour faire mention de Cannes, 
de Honfleur et de Saint-Gilles (1). 

La Loire seule a ^^ dot^e d'une ligne lat^rale; mais celle-cl 
s*arr6te a Briare, tandls qu*elle devrait 6tre prolong^e jusqu*& 
I'embouchure de la Vienne au-dela de Tours, ou peul-^tre 
jusqu'^ celle de la Mayenne, pr^s d' Angers. L'administration, 
b1 z^l^e sous d*autres rapports , a done besoin qu'on lui fasse 
d ce sujet sentir encore Faiguillon. On comprend, d'un certaii| 
point de vne, que les Qeuves et les plus forts de leurs affluents 
pient it6 rdserv^s pour la fin ; ce sont les travaux les plus dif- 
liciles, et nosing^nieurs, malgr^ tout leur savoir, n'osaient 

(i) On a avec raison qualifie ces deux actes legislatifs de his da la di* 
mocmtie des rivieres et des ports » En pareille mati^re negliger l*aristo» 
eratio pour repandre toutas les favenrs sur la d^mocratie , c*est fort mal 
entendre les inter^tsUe la d6m8cratie elle*m£me ; car les petitcs rivierei 
Qt les petits ports n*anront d'activit^ q[ae lorsqne Velan leur viendra de« 
grands fleuves et des grandes m^tropolcs commerci^les ; c'est sortout 
Qial entendre oeux du pays et du Tresor. II y a au moius trente depart 
tiements a qui prpfiterait ramelioration de la Loire et du port de Ifan^ 
tcs ; il y en a quinze ou Tingt 4 qui il importe que le commerce de Mar- 
Mille ait la jouissance d*im dock , de quais plus spacieux et d'no port 
plus profond ; il y en a autant a qui Ton rendrait service si Ton permettait 
an Havre de s'etendre hor^ de Venceinte ou on le tient renferm^ , et si on 
le dotait d'nn dock, et de nouveauxbassins munis deportcsplus larges, 

Au reste , TAdministration des Ponts-et-Chanssees a senti combieu il 
importait de s*occuper de nos grands ports , et elle se proposalt dc pre- 
senter, des le commencement de la session de i839tun projet de loi qui 
ponrvoit a plusicurs des ameliorations reclamees par les ports dc Mar* 
s^ille > dn Havre et de Bordeaux, 
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pas les aborder; c'est h peine si aujourd'hui mdme lis ont des 
id^es bien arr^t^es sur les meilleurs moyens d'am^liprer de 
grands cours d*(eau dans leur lit. Mais Tint^r^t du pays tou- 
lait qu'on attaqudt les fleuves avant les rivieres secondaires, 
et que la science fit an effort pour se mettre promptement k 
la hauteur des besoins de Tindustrie. 

Pour nous faire une id^e de Tint^r^t que nous avons A 
prendre, ^ cet ^gard, un parti vigoureux, et des sommes qu'il 
faudrait d^penser encore pour recueillir le fruit des ^normes 
capitaux d^}h engages dans Tentreprise de la navigation du 
territoire, examinons, par exemple, la ligne de Brest et Saint- 
Malo a Belle et Strasbourg , et mettons les portions qui r^cla- 
ment de nouveaux travaux en regard de celles qui sont com- 
pl<^tement terminto ou qui vont T^tre : 



Canal de Nantes k Brest avec les canaux du 
BlaTet et d'llle-et-Rance 

De Nantes k I'cmboucliure de la Vienne par 
la Loire (1) 

De rembouctiure de la Vienne d Briare par 
la Loire (2) 

De Briare h Digoin, canal lateral 



Parties 

achevees 

en lieues 

de 

4,000 metres. 



Parties 

k 

ameiiorer 

eniieues 

de 
4,000 m£t. 



De Diffoin k Cbdlons, canal du Centre. . • 

DcCbAloHs k St-Symphorien par la SaOne. . 

DeSt-SymphorienikStraslwurg, canal du 

Rhdne au Rliin, ayec embranchement sur 

Bile. 



Total. 




Ainsi, sur un trajet de quatre cent six lieues, noi^s en 
avons ex^cut^ pr^s de trois cents, moyennant une d^pense de 
450 mUlions en travaux , sans compter les int^rCts, les primes 
et les indemnit^s que nous avons k servir. La nature nous 
donne trente-cinq lieues qui n'exigeront que peu de perfec- 

(t) Gette partie de la Loire exige encore des ameliorations^ mais une 
somme mediocre y snffirait. 

(a) Cetteparlie de la Loire devrait ^tre remplacee par nn canal lateral. 
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tionnements. II n^ a plus h travaUler que sur soixante-seize 
lieues, qu'on tmr^liorerait pour 40 miUions. Lors inline qu'il 
en faudrait 60, il ne serait pas permis d'h^siter un instant. 

Je choisis h dessein cet exemple, parce que, de tons nos 
flenvesy la Loire est celui dont le perfectionnement, soit dans 
son lit , soit plutdt & Taide d'un canal lateral , sur la majeure 
partie de son cours, porterait les plus beaux fruits. Le bassin 
de la Loire , avons-nous dit , cont!eat le cinqui^me de la po* 
pulation de la France. M. Hueme de Pommeuse , dans son 
Trait6 de$ eanaux navigdbles, a nettement fait ressortir i*im- 
portance de la Loire , et Tavantage qu*il y aurait k ^tablir le 
long de sa valine une ligne de navigation r^guH^re et perma- 
nente. 

« La Loire , a-t-il dit , dont le cours est d'environ deux 
» cent soixante-dix lieues depuis sa source, traverse onze d^ 
» partements , et revolt plus de quarante rivieres , parmi les- 
» qnelles on pent en remarquer neuf grandes navigables, qui 
» accroissent successivement ses eaux et la beauts de son 
» cours , apr^s avoir elles-m^mes traverse vingt-six d^parte- 
» ments. Ainsi sa propre navigation et celle des principales 
» rivieres affluentes parcourent et peuvent enrichir trente- 
» sept d^partements. 

» Les onze departements traverses par la Loire sont : la 
» Haute-Loire, la Loire, Sadne-et-Loire , TAUier, la Nifevre, 
» le Cher, le Loiret, Loir-et-€her, Indre-et-Loire, Maine-et- 
» Loire et la Loire-Inf^rieure. 

» Les neuf grandes rivieres qu'elle revolt sont : 

» L'Allier, qui traverse 4 depart. 

» Le Cher • • 4 

» L'Indre 2 

» La Vienne, qui en traverse ....•* 4 

» et recoit la Creuse qui en traverse. • • • 5 

» La S^vre, qui traverse 2 

D^LeLoir. « « • • • 5 

»LaSarthe. . • • • 2 

» La Mayenne • • 2 

Total 26 depart. 

5. 
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» Nombre total des d^partements traverse fv l4 
)) Loire ou par ses principaux affltteQts, • « . « 57 «> 

Un calcul analogue au pr^c^dent pourrait Stre applique h 
la ligne de M^seille a la mer du Nord ou k toute autre grande 
ligne , et Ton arriverait dans tons les cas h la ni6me conclu- 
sion : c'est qu'il n'y a pas pour le pays un placement plus 
raisonnable , qui promette d*6tre plus productif , et qui pour- 
rait retre plus promptemeiit que Fachfevement des artftres de 
navigation d'un bout k Tautre, au moyen de Famdioratioa 
des fleuves et rivieres , soit dans leur lit, soit par des travaux 
ext^cutds sur leurs bords. Par-dessus tout, la Loire, leRhdne, 
la Garonne et la Seine, c*est-^-dire nos fleuves, reclament Ira- 
p^rieusement Tattention du gouvernement et les subsides des 
Chambres. Je ne pretends pas indiquer icl les cas oil il faudra 
recourir a des canaux lat^raux , et ceux oil Ton devra se bor- 
ner k des travaux en lit de rivier)b. Je me borne k signaler 
comme indispensable la creation , par un moyen quelcorique, 
d'une navigation permanente sur tons les points ou les gran- 
des lignes se confondent avec des fleuves et des rivieres k re- 
gime incertain. II n*y a qii'une voix a cet ^gard parmi tons 
ceux qui veulent que la France devienne ricbe , et qui con- 
n^jsseut le^ ressorts de la prosp^ntd publique (I), 



IV. 



TROm^HB spaiB DE TRAVAUX. C0MMU9(C4T|0» ]|«GBSSAf|lll A^X 
MINKS Dl| CHAEBOV. A ^'llTDUSTRIB DU FER ET AVS pRAVPS 
CEHTRES 9E FABRXGATIOIT ET DE COZfSOMKATION. 

Cinq lignes a etablir ponrc6tQbjet:i<* amelioration do TAHi^r; 9* per- 
fectlonnements en Loire au-dessus de Roannej dn canal du ]a^h6fie k 
la Loire, par Rive-de-(G^ie et Saiut-Etienne ; 3" chemin de fer de TA- 
riege ; 4** canal pour distribner dans I'Odest les dharbons de Comen- 

( i) Cette pcnsee a recemment ete defeloJ[>p^bdatisiln ouvrage remar- 
quabWdeM, PiUet-Will. 
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try, deja propose plas hant ponr an antre objet ; 5^ canal de Gray « 
St-Dizier , d^ja propose palreillemeut. — H^tat actnel de rindustrie da 
fer an charbon de bois ; observations i>articuli^res sor Timportanre 
lies forges Toisines de la Sa6ne et de la Marne. •— Antres motifs en 
faveair da canal de Gray a St-Dizler. 

ParallMemem & ces deux series d'entreprises de navigation, 
l<» rach^vement du syst^me des grands canaux k point de par- 
tage, et 2° ramdioration des fleuves et rivieres, soit dans leur 
lit, soit par des canaux lat^raux, U convient, avons-nous dit, 
d'en pQursuivre une troisi^me, celle des communications ne- 
cessaires , les uiies pour conduire vers les grandes lignes , et 
par consequent vers les foyers les plu3 importants de consom- 
mation, les houilles de nos gites carbonif^res ; les autres pour 
desservir nos grands centres m^tallurgiques, Mais ici il ne 
s'agit plus que 4e depenses limit^es. Gr^ce h lios fleuves et 
rivieres, h nos canaux de I'ancien regime, de TEmpire et de 
la Restauration, et aux lois de fralche date qui ont pourvu, 
soit au perfectionnement du Tarn et du Lot , et atsur^ ainsi 
le d^bouch^ des mines de Garmeaux et de T Aveyron , soit ft 
la construction du chemin de fer d'Alaix ft Beaucaire, presque 
tons nos bassins houillers sont ou vont dtre rattachds aux 
grandes lignes et rapproch^s des consommateurs. De m^me , 
le service g6n6ral de nos principaux districts de forges serait 
& peu pr^s organist , comme je Texpliquerai tout ft Theure, 
par le fait seul des lignes actuellement acbev^es ou en cours 
de construction. Sous ce double rapport des bonUles et des 
fers, il n*y a plus d'urgence que pour cinq travaux, dont trois 
tout au plus , ceux qui figurent les premiers dans la liste 
suivante , ^ont en dehors des lignes que nous avons d^jft in^ 
diqn^es, et peuvent 6tre consid^r^s comme ayant pour desti- 
nation sp^clale, je ne dis pas exclusive , Textension et le per- 
fectionnement de ces deux industries primordlales, et , par 
elles, de toutes les autres. 

Ces cinq travaux seraient : 

4°L*am^lioration de TAUier en vue de faciliter T^coule- 
ment des produits du bassin houiller de Brass^c; 

a» Quelques perfectionnements en Loire jm-dessus 4e 
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Roanne, qnl permettraient en toute saison de transporter au 
loin , par eau , les houilles de Saint-Etienne (1) ; 

5"" Un chemin de fer qui , partant da point oilk TAri^ge 
cesserait d'etre navigable , en remonterait la valine jasqa'i 
Tarascon ; 

40 Un canal destine k distribaer les charbons de Comentry 
dans les d^partements de TOiiest situ^ entre Loire et Ga- 
ronne, qui sont k peu pr^s compHtement d^pourvns de com- 
bustible mineral. Get ouvrage se confondrait avec celui qui a 
d^j^ ^t^ signal^ plus haut, comme n^cessaire pour completer 
la liaison de Bordeaux et du Sud-Ouest avec Strasbourg, avec 
Lyon et avec TEst, et qui en m^me temps unirait Bordeaux 
k Paris par le centre de la France. II partirait de Textr^mit^ 

(r) Qaelqnes ingeuieors di&tiognes pensent mdme qa*il seraitcooTe* 
aable d^s a present de prolonger le caual lateral en amont de Roanne 
jusqu'a Andreaienx , ouaboutiraitnn canal venant de Givorspar Saint* 
Etienue* La jonction de la Haute-Loire au Rb6ne par canal &erait alors 
complete, et U 7 aurait nne belle ligne de nayigation nun interrompuo 
depnis Girors^ snr le Rb6ne, jasqu^a la Seii^e , par la Tallee de la Loire 
et les canaux de Briare et de Loing. 

Les diflflcultesquepresenteraitcette entreprise seralcnt considerables. 
Entre la Loire et le &h6ne il y aurait de tr^s grandes peutes a francbir« 
un long sou terrain a percer, et on aurait de la peine a se procurer Teau 
d*alimentation necessaire. Dans la yallee de la Loire , entre Balbigny et 
Commelle , le terrain est si accidente et si escarpe qu*un canal lateral 
y seraitimpraticable; il faudrait done snr 36 kilom. recourir a un sys- 
teme de barrages, de derivation et d*ecluses. D'aprcs les etudes qui ont 
dcja ete commencees, on est autorise a penserque pour un deyeloppe- 
ment de i48 kilom. de navigation , dont 1 1 a kUiim. en canaux ou par- 
ties navigables de rigoles, et 36 kilom, en lit de fleuve, la d^pense serait 
au moins de 4S a 5o millions* En presence d*nn chifTre pareil , il con- 
vient de se demander si, provisoirement , les chemins de fer de Saint- 
Rticnne a Lyon et de Saint-Etienne a Andrezieux « qui s*ameliorent gra- 
duellemeat, ne suffisent pas a operer la jonction entre le Rb6ne et la 
Loire, et si qnelqqesperfectionnements dans le lit de la Loire en amont 
de Roanne , joint au chemin de fer d'Andresieux a Roanne, qu*on va 
remettre on etat, ne permettraient pas rajournement d*une ligne par* 
faite de navigation entre ces deujc villes. 
- La partie la plus coi^tcuse de ce travail serait celle qui lierait leRb6iie 
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da canal dtt Berry & Montlu^n, et aboutirait parlaYienne 
au canal de Paris k Bordeaux, par TOuest, 

5"* Un canal, dirig^ de Gray sur la Sadne, ^Yitry snr la 
Harne. Ce canal a d^j^ 4t^ mentionn^ comme un chalnon qui 
restait k ^tablir dans une IJgne de premier ordre , entre la 
If^terran^e et la mer du Nord, entre le Bh6ne d'un cdt^, 
le has Escaut, la Meuse et le Bhin inf^rieur de I'autre; entre 
Marseille et Anvers, Botterdam, Coblentz et Cologne. II exer- 
eerait, comme on va le voir, la plus salutaire influence sur 
I'avehir des forges au charbon de bois. 

Parmi toutes les fabrications , nulle plus que celle du fer 
ne donne lieu a une forte masse de transports, nulle ne doit 
attendre de plus grands services d'un bon syst^me de com- 
munications. La fabrication du fer k la houille ^tant n^es- 
sairement plac^e presque toujours sur les mines de charbon, 
sera desservle, dans ses int^rSts g^n^raux, par les lignes con- 
struites dans Tintdr^t de ces mines. Biais la fabrication du fer 

• la Loire. La Compagoie da canal de Givors, pour mienx latter contre 
le chemin de fer de Saint*Etienne ii Lyon , prolonge son canal dans la 
j&rection de Saint*Etienne , depuis Eire-de-Gie , qui etait autrefois son 
point de depart , jusqi^'a la Grand'Croix ,'snr an espace'de 5,ooo m., et 
elle y consacre nne somme de 3 millions. Ses efforts ont donn6 de la 
consistance au projet da canal de jonctiondu Rh6ne a la Loire. M, Ber- 
geron a recemment emis I'idee bardie d*etablir cette jonetion par un 
sonterrain qui, de la partie superieore de Saint-Chamond , entre Rire- 
cle-Gie etSaint-Etienne,iraitatteindre, pr^s de rembouchure du Furens, 
la Loire, qui la est au m^me niveau que Saint-Cbamond. La longueur de 
ce souterrain serait de ao,ooo m. Ge systeme leyerait beaacoup d*objec- 
tions y mais il en souUve d*autres. Si cependant Texperience acqnise an 
moyen des traraux des mines sur la natnre des terrains que rencontre* 
lait ce percement , indiquait qu*il doit 4tre d*une depense limitee, ana- 
logue , par exemple , a ce qa*a codte le souterrain du canal de Saint- 
Quentin , cette ei^tr9p;rise,. qui, interesse le commerce d'nne excellente 
qnalite de bouilles , m^riterait , sans plus de delai , les encouragements 
et le conconrs du Gouvemement. II est certain que , depuis TacheTC- 
meot des cauanx lateraux a la Loire , a partir de Roanne, il y a lien de 
cvoire a un transport tr^ considerable de charbon dans la rallee de ce 
fieuve, et que tout ce qui doit faciliter ce transport est digne d'etre pris 
en consideration. 
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avec to cbarbon de bois comme principal ou eamme nniqu^ 
combustible, exige de son cdte quelques travaux. 

Tout le monde aujourd'bui sent que le fer forme , avee le 
cbarbon , le pain quotidien de Tindustrie. On attribue ayee 
raison une tr6s grande partie des progr^s des manufactures 
anglaises au bas prix du fer, non' moins qu*a celui du char* 
bon, dans la Grande-Bretagne. H est admis que la civilisation 
mat^rielie d'un peuple peut jusqu*^ nn certain point se me* 
surer par la quantity de fer quMl consomme. La fabricatioa 
du fer au charbon de bois n'est et ne sera jamais a n^gliger 
en France ; car, malgr^ les sinistres predictions de quelques 
anglomanes, if s'en faut qu'elle soit destinde a pdrir, Un bel 
avenir lui est ri^serv^ » au contraire, si elle continue, pour se 
perfectionner, les efforts auxquels elle s*est enfin d^cid^e apr^s 
de longues ann^es d'une apatbie funeste (\),' 

Iv'industrie dn fer au cbarbon du bois, comme principal oi| 

(i) En i835, 11 y avait en France 5i5 Iiaats-fourneaux qni se repar- 
tlssaientainsientre lesdenx m^thodes an cbarbon de bois et k la hoaillet 



^■^ 



UanU-rourneaar an charbon de bois leul 

Haufft-fbarneauT an coke seul, ou au 
Cuke m616 de cbarbon de bois. . . . 



Totaux. 



Actifs. 



110 
38 



438 



Inaelifs. 



71 



6 



77 



Total. 



481 



34 



515 



J.a prodaction de fonte s*eleyait : 

Pour les bauts-fonrneaux an cbarbon de bois a 346,4^^ tonn. 
ppuf le9 bft^ts-fourneauz au coke pur ou melange* ^S^'iiS 

Toul a94<8oo 

c*est-a-dire qne les cinq sUieqies de la fonte prodnite en France prove* 
naieotf en 1 835, des bauts-fourneaux au cbarbon de bois. lis occnpaient 
5,918 Quvriers 1 les autres n*en occupaient que 652. II iniporte de re- 
roarqner que sgr les 28 bauts-fourneaux an coke t 20 seulement se pat« 
saient d*un melange de cbarbon de bois. 
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eomme unique combustible, est, en France, presque tout ag- 
giom^r dedans un petit nombre de groupes, parmi lesquels 
slic mdritent d'etre signalds entre tous : Tun , au nord-est , 
celui des Ardennes, forme une lisiire tout le long de la fron- 
ti^re beige, prussiehne et bavaroise; le deuxi^me, i Test, vers 
la partie sup^rienre du cours de la SaOne et sur les bords du 
Doubs^ eouvre une partle des ddpartements de la Haute-SaOnc 
ct du Doubs et le sud-est de la C^te-d'Or; le troisifeme, fort 
puissant, occupe le nord de la Haute-Marne, le sud-est de la 
Meuse et le nord-ouest de la COte-d'Or; le quatrifcme s'dtend 
dans la NlCvre et le Cher; le cinqui^me, dans la Dordogne; 
le sixitoe, oil Vod pratique la mdthode catalane, dans TAridge 
et les portions attenantes des ddpartements voisins. 

Le service gdndral (je fais ici abstraction des communica- 
tipUs de deuxiime ou de troisi^me classe , qui interesseraient 
Quelqaes localitds particull6res ou quelques forges isolcment ] 
du groupe du uord est assurd par un bon nombre de fleuves 
et de canaux. Le groupe de la Haute-SaOne , du Dfoubs et du 
sud-est de la GOte-d'Or a & sa disposition les canaux dUtRhOnc 
au Rhin et de Bourgogne , et la SaOne , dont Fam^lioration 
jusqa'a Gray a iU votde Tan dernier. Cependant la majeure 
partie des forges de la Haute-Sadne dtant situde au-dcssus de 
Gray, tireraient grand profit, pour leur approvisionnement et 
plus encore poor leurs ddbouchds, d'une nouvelle communi- 
caUou dirigde de Gray vers le nerd* La Loire, le canal lateral 
du Nivernais , celui du Berry et le canal du Centre offrent ou 
vont offrir au quatrifeme groupe de belles voies de communi- 
cation avec toutes les parties de la France. L'Isle et la Dor- 
dogne canallsdes et la future liaison du bassin de la Garonne 
avec la Loire moyenne , donnent ou donneront au groupe de 
kl Dordogne toutes les facilites generales qu'il a le droit de 
rdclamer. 

Le troisi^me et le sixi^me groupe ont besoin seuls de quel- 
ques nouvelles lignes qui, sous d*autres rapports, exerce- 
raient une heurense influence sur le progr^s de Tindustric 
nationale et sur I'extension de notre commerce. 

Parlous d'abord du troisifeme , c'est-i-dire de celui qui se 
compose dunord de la Haute-Marne, du sud-est de la Meuse 
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ct du nord'K)uest de la COte-d'Or, et au sujet daquel j*ai re- 
produit ridde d^ji motiv^e plus haut, du canal de Gray sur la 
Sadne k Yitry sur la Marne , qui le traverserait dans sa plus 
grande longueur sur le sol de la Haute-Marne. 

Ge groupe est de beaucoup plus important que les autres. 
La Haute-Marne est celui des quatre-vingt-six departements 
qui possMe le plus grand nombre de hauts-fourneaux. £h 
4855, lenord seul de ce d^partement en avait soixante-deux 
en activity; le sud de la Meuse en comptait vingt-six, le nord* 
ouest de la Gdte-d*Or vingt. Ainsi, sur quatre cent quatre* 
vingts bauts-fourneaux qui travaillaient au bois dans la 
France enti&re, ce groupe en comptait cent huit, resserr^s 
dans un ^troit espace dont T^tendue n'est qu'une fois ct 
demie celle d'un d^partement; il offrait en outre cent quinze 
feux d'affinerie et quatre-vingt-trois fours & puddler, c'est- 
a-dlre oii Ton affinait ^ la houille par la m^tbode anglaise* 
On y fabriquait 75,500 tonneaux (de 4,000 kilog.) de fonte , 
c*est-^-dire le quart de la production de toute la France. Cetle 
fabrication exigeait la mise en oeuvre de 400,000 tonneaux de 
matieres premieres , savoir : 

Mineral 498,000 

Cbarbon 428,000 

Gastine ou fondant. • • • 75,000 



Total. • • . . 404 ,000 tonneaux.. 

YoiU des cbiffres imposants et qui le seralent davantage si 
Ton ajoutait aux forges et aux fonderies de la Haute-Marne^ 
de la Meuse et du nord-ouest de la G6te-d'0r, celles de )a 
Haute-Sadne qui, ainsi que je Tai deji indiqu^, seraientfort 
intcress^es k T^tablissement d'un canal de Gray ^ Vitry, car 
elles sont presque toutes situ^es dans la partie sup^rieure de 
la valine de la SaOne, et celles pen importantes de la portion 
des Vosges contigue k la Meuse. Le nombre des hauts-four- 
neaux serait ainsi port^ a cent cinquante-un , celui des feux 
d'arfmerie a cent soixante-douze , celui des fours k puddler k 
quatre-vingt-sept, le poids de la fonle fabriquce a 405,000tonr- 
neauXy et les poids respectifs des minerals , du charbon d^ 
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bois et de la castine consommes, h 296,000, 1 74 ,000 et \ 00,000 ; 
ce qui donii€ poar la masse tatale des mati^res premieres une 
qaantit^ de 567,000 tonneaux. 

Pour Taffinage, ce troisi5me groupe de forges emploie de 
plus en plus la methode dite champenoise , pour laquelle la 
houille est n^essaire, et il faut faire venir ce combustible des 
houill^res de Sadne-et-Loire (Blanzy et Epinac) et de celles 
dela Loire (Saint-Etieime et Rive-de-Gi^). On en a ainsi em* 
ploy^, en 1855, 56,000 tonneaux, qui ont coftt^ 4,058,000 fr., 
ce qui porte le prix moyen du tonneau h 54 fr., chiffire exor- 
bitant qu*il faut attribuer k ce qu'^ partir de Gray la hooiller 
est conduite aux forges de la Haute-Marne par le roulage. 

II me parait r^sulter de cet expose que la masse des trans- 
ports auxquels donne lieu Tindustrie du fer dans ce district 
de forges situ^ entre la Sadne et la Marne, suffirait seule a 
justifier la creation d*un moyen de communication plus 6co- 
nomique qu'une route ordinaire et qui le traverserait d'une 
extr^mit^ k Tautre dans la direction la plus rapproch^e de 
Fensemble des usines, c'est-A-dire de Gray i Vitry. Le salut 
de Tindustrie du fer, si int^ressante partout , et si importante 
dans cette partie de la France, en fait absolument une loi. 
Car comment veut~on que nos forges arrivent jamais & sou- 
tenir la concurrence anglaise , si elles continuent k payer 
50 et 60 fr. le combustible mineral qui en coilte 10 ou 12 aux 
maitres de forges de la Grande-Bretagne? 

Que sera-ce done si, ind^pendamment de ces considerations 
speciales k Findustrie des fers. Ton fait entrer en ligne de 
compte rimmense quantite de marchandises qui vont & Gray 
s'embarquer sur la Sadne pour descendre vers le Midi , ou 
qui du Midi remontent jusqu'A Gray pour se distribuer en- 
suite dans le Nord, le Nord-Est et le Nord-Ouest ? Que sera-ce 
si Ton a ^gard k Taccroissement de circulation qui aura lieu 
dans cette double direction d(is que le canal de Paris k Stras- 
bourg sera ouvert, et si Ton consid^re qu'un canal entre Gray 
et Vitry, en y joignant les ouvrages beaucoup moindres qui 
rattacheraient la Marne k TAisne par Reims, et FAisne a 
I'Oise par le vallon de la Lette , mcttrait d^s lors en relation , 
par la voie la plus courts et la phw directe, les valines de la 

6 
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Sadne ex du Rh6ne avec lea valines de la Moselle et do Rhln 
inf^riear, de la Somme, de TEscaut et de la Meuse; Lyon, la 
premiere de nos villes manufacturi^res , et Marseille, le plus 
Taste entrepdt da commerce da Levant, avec Cologne, avcc 
Rotterdam, arec Anvers ; le midi de la France avec la Belgi- 
qae, la Hollande et les Provinces rh^nanes (I) ? Qae sera-<;e 
si Toft r^^chit qa'il s*agit de r^duire presque 4 iK^ant par dei 
moyens tout paclfiques et pourtant d'nne admirable puissance, 
par le droit da commerce qui taut maintenant le droit caftoii^ 
les stipulations les plas doulonreases des trait<$s de 1840, celles 
A Ttide desquelles les ennemls de la France s'^taieiit flatt<^8 

(l) Vdidi cofitnieflt ft*eH €xptim4 M. le fiiinistre cltt Ootimier(!e stir la - 
grande ligntf du Midi in Iford, doflt l« caiiat de (Vray k Vitry MNnit la 
tAet , dans I'eapoi^ des motifs da pni]«t delol sor la aarigatkm hiti* 
fteiiM , pr6seiit6 le f 5 Utti^t i8S8« 

« Fir les raHtes da &U6no et de la 9t6iie $ o6 H eaitM aojonrd'hni 
*»iiDeita?igatkm^ on remontcra depais la M^diterranee jnsqa'a Graj ; 
» de Gray on passera dans la rallie^de la Marne an moyen d*un canal k 
» point de partage , dont le projetest maintenant a Tetude } de la Marne 
» on rejoindra r Aisne a Berr j-an-Bac par le canal qui traversera Reims } 
» de Berry-aa-Bac on gagnerale canal de Saint-Quentin , en suivant le 
i canal de la Lette ; enfin par le canal de Saint-Qaentin on arriyera dans 
» la yallee de FEscaut. 

» Cette grande ligne, tratersatit le rojatitne presqte s&fis sinuosUes , 
n snr plus de 3oo lieues de longnenr, existe deji , crei^e par la nature 
n ou par Tart, snr enriron aSo lieties. EUe passe pres denos pins riches 
3» hooilleros (Valenciennes et ftaiat-^tienne] ; an trarcrs de nos princi* 
• pans Tignoblcs ( la Bonrgogne et la Champagne) ; an milien de nos de* 
» partements les pins riches en minerals «t en nsines a f er ( la Haote- 
t Marne t la HaQte-Sa6ne et la C6te*d'Or) ; dans qoclqnes nnes de nos 
» prioctpales Titles mannfactnrieres ( Lyon , Reims , Saint-Quentin , 
n Lille), et dans le yoisinage de plnsieurs antres ( AbbeTiUc, Amiens « 
» Roubaix , Sedan ) ; elie rencontrera et croisera dans son chemin nos 
» pins iaiportants canaux; a Beaucaire, le canal da Midi; a Gh41ons-sur- 
» Sa6ne, Ic canal du Centre ; ailleurs le canal de Bourgogne , le canal du 
» Rh6Dc an Rliln, le canal projete da Havre a Strasbourg ^ 1^ canal des 
» Ardennes, le canal de la Sambre, le canal de la Somme. Cette impor- 
n tante voie narlgable sera done Tnne des pins utiles , et parait desttnee 
p k devcntf I'nne des plus fa^qneal^ et des plus Aorissanles d« royaame*>* 
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d^elever entre nous et les populations de la Belgique et des 
Provinces rh^nanes une barri^re insurmontable {i]? 
Passons maintenant auslxi^me groupe des forges fran^aises. 
La fabrication du fer forg^ par la m^thode catalane est en 
grande partie concentrde dans le diSpartement de TAri^ge, 
sur les bords de la riviere de ce nom ou des ruisseaux qui s'y 
d^chargent^ gttr 409 forget eatalanes qui cxistaieat en France 
en 1835, 50 ^taienl dans TAri^ge (2) et 47 dans le d^parte- 
ment contigu de TAude. Un cheinin de fer qui descendrait 
de Tarascon jusqu*au point oti TAridge est ou pent k peu de 
firais devenir navigable, ne servirait pas seulement & eonduire 
aux forges leurs approvisionnements en minerai et en charbon 
eu a transporter leurs produits aux marcb^s; il recevrait aussi 
une grande quantity de pldtre n^cessaire au bas pays et qu'on 
trouve en abondance sur les bords du haut Aridge, des plerres 
de taille dont Toulouse est compl^tement d^pourvu , ainsi 
que des marbres , et en retour 11 rapporterait au coeur des 
Pyrenees les bl^s et autres provisions que les mbntagnardf 
ont besoin de tirer de la plaine. II contribuerait aussi k faci- 
liter le commerce de la France avee TEspagne i ear la route 
actuelle de Toulouse k Barcelonne suit d^A |a vfdl^e de 
TAri^ge , non seulement jusqu'A Tarascon, mais jusqu^A Ax, 
et mdmeau-deli, Jusqu'au col de Puymaurin* 

(i) Qnelqnet persqones ont peiia^ qn'U $9mt Unpo««ib!9 d'alimenter 
le point 49 P»rMig# da ctn»l de la Sa6ne kin Marne* Paul pett^ apioion, 
M. H, Fouroel a pr^sent^ t ^J^ ^^j^ ^^ '^^ * ^^ ]>rQJet de cheifiin d« 
fer pnire Gray etVitry, II pfln|tt,e^ pffet, qi4*il ^emt difficile de r^paa*? 
ser an pqiiil de pgrtage du canfil une quautlte4*^au suffisapte pour wlh 
yeuir gnx bespins de la circylatipn d*nn nombre cop^ideri^ble de bateaux, 
mais il u*est pas demontr^ ^ue ce sqit impraticable. 

(a) ^n 1 658 le pombre 4cs feux 4c forge d^TArie^e etoitpOrt^^SSt 
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V. 

COVCLVaOJX aXLATITS AUX GEAnOBi Vt kVX nTITXS UGVU, 

H^essite d'acherer arant toat les grandes lignes, 

R6snm.ons ce qui pr^Me. 

Les lois de navigation int^rieure doivent avoir ponr objet : 

4® De g^ndraliser le ^yst^me des canaux k point de partage 
de bassin k bassin, on de mer k mer, et celui des communica- 
tions entre le centre , Paris, et la circonf^rence da royaume ; 

2« D*appliqaer k nos fleuves et k nos grandes rivieres » 
depuis le point oilk y d^bouchent les canaux k point de partage 
Jusqu*^ la mer, les ^cus de notre budget et le savoir de nos 
ing^nieurs; 

' 5<> De rattacher les d^pdts houillers, les centres de la fabri- 
cation du fer et quelques autres grands foyers d'industrie, aux 
lignes principaies. 

Le sens de ce programme , c'est que FEtat doit avant tout 
achever et perfectionner les grandes lignes d'un bout de la 
France k Tautre, avant de s'occuper des petites; cette r^gle 
g^n^rale ne doit souffrir d*exception que dans deux cas : 
V lorsqu*ll s*agit de rattacher au.r^seau, soit les mines de 
houille et les districts de forges d'oil doit se r^pandre de 
toutes parts Taliment le plus indispensable k Tindustrie , soit 
quelqaes centres de consommation ou de production au-des- 
sus du niveau commun pour le present, ou promettant posi- 
tivement d'y £tre pour un prochain avenir; 2^ lorsquMl serait 
question de corriger dans les lignes de premier ordre le d^- 
faut d*excentricit^, en leur ajoutant un appendice qui les 
unisse k Paris. 

£n France, les grandes lignes exigeant habituellement au 
point de partage d'immenses constructions , des souterrains , 
des reservoirs, de longues files d'^cluses, ne peuvent fitre en- 
treprises que par TEtat ou par de puissantes compagnies dont 
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cbes nous les exemples sont bien rares. II convient d'ailleurs 
que les grandes lignes de navigation soient sous la depen- 
dance du gouvernement. Les petites lignes sont , sous le rap- 
port de la d^pense, de nature & Stre aborddes par tes compa- 
gnies avec leurs ressources ordiiuiires, accrues ou non d'une 
subvention, et elles peuvent demeurer soumises au bon plaisir 
des associations particuti^res , sans inconvenient grave , sauf 
peut-^tre celles qui desservent des mines de houille. — Les 
grandes Dgnes offrent , pour les points interm^diaires ou m^- 
diocrement ^loign^s les uns des autres , et par les tron^ons 
successifs dont elles sont composdes, tous les 'avantages des 
petites lignes et en rapportent aux particuliers et k TEtat tous 
les profits; pour les points extremes, et prises dans leur unite, 
elles cr^ent des relations toutes nouvelles et fort €tendues* 
Dans le plus grand nombre de cas, les petites lignes ne don* 
nent naissance a aucun rapport nouveau : elles se bornent k 
simplifier et h ameiiorer des rapports anterieurs; en tout etat 
de choses, il est ordinaire qu'elles aboutissent par une de leurs 
extremit^s k une impasse , et tant que les grandes lignes oik 
elles deboucbent ne sont pas acbev^es, elles ont une impasse 
k leurs deux bouts. Cette derni^re raison suffirait seule pour 
falre remettre Tentreprise des petites lignes apr^s Tacb^ve- 
ment des grandes. — Les grandes lignes nous donneraient un 
vaste commerce de transit. Les grandes lignes enfin ont une 
influence politique dont les petites lignes sont enti^rement 
depourvues : elles associent les provinces ; elles consolident 
tous les inter^ts. Jusqu'a ce que nous les ayons autrement que 
sur le papier, nous ne retirerons aucun profit materiel de 
notre admirable situation entre trois mers avec deux vastes 
p^ninsules k droite et k gauche du cdte du Midi, et les lies 
Britanniques en arriere du c6te du Nord. ExploUer cette po- 
sition priviiegiee, c'^tait le rftve d'Henri IV et de Sully. Au 
dire de ce dernier, rien n'etait plus simple que d'attirer tout 
d'un coup, sans de grands frais, jusqu'au centre de la 
France, le commerce deTEurope enti^re. Ce que Sully jugeait 
si ais^ment et si promptement praticable^ il serait temps cnfin 
de Faccomplir ; il serait temps d'en jouir, car nous nous som- 
mes impose a cet eTet des d^peases euormes. Or, pour cela, 

6. 
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il faiit tnivftiUer aans raWcbe amc grandes Ugnei. Jfe ne pre- 
tends pas qu'U faille prononcer un arr6t i»eiorali|« contre lea 
petites lignes; il iqe aemble seulemept, qu'4 part tr^s pea 
d'e3(ceptioB8^ il ceovieat de les ajourner, je le r^p6te, jusqu'^ 
ce que lea grandes lignes sclent pr^s de leur fin. 

Les grandes Ugnes d'ailleurs font les seules sur lesquelles 
la m^ajorit^ des d^put^s puisse tomber d'accord, parce que 
seales el|ea auraient le don de coaliser une masse imposante 
d'int^r^ts, G'est une consideration qui n'«8t pas h d^daigner 
par le temps d'omnipotence parlementaire oil nom vivoQs. 
Avec des propositions de petitea lignes, radminiatration pro-r 
voqueralt une explosion generate du patriotiame de clocher, 
qui eat fort Idgitinie assur^ment lorsqu*il sait contenir ses 
pretentions dans une certaine limite , mats qui aujourd'hui 
n'a malheureuaement pas beaoin d'dtre stimuli pour se mon- 
trer exigeant et incommode. Nous verriona surgir alors par 
myrlades des petitions et rMamations, toutes , an fait , aussi 
bien fondles les unes que les autres; ce serait la copfusion des 
languea, un dduge de discours 8ui?i d*un deluge de boules 
noires, et pas un aeul coup de pioche au bout de tout ee fra- 
cas, de tout cet dmoij pas une journ^e de travail pour le 
pauvre peuple apr^s cea immenses labours parlementabpes : 
Verha it voeei, prwteredque nihil (i). 

(t) II fkut teadra k la Chunbre dps D^ptit^s cett^ }u8tioe tpL*t\U a 
clle*m^ni« f o l'to«U , et qaVlle Va neltemeot signal^ , eo ig58, dans 
son Aclr«M9 ai9 Hoii ep nfftp^t 4e JfCj protester de «« ^9 qv'ea fa- 
year 0«s grfwdef ligaesf 
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CHAPITRE II. 

B'CN PLA.N G ENTERAL PE TRAVAUX PE tTAVIGATION SOUS I.E 
BAPPORT d'uNE repartition LEGALE ISNTRE I^S piV£RSS9 
PARTIES BU TERRITOIRE. 

I. 

I.IG«es VAV|ft4>L14 i7ABf.|^S DAIII LA »|l4«fip PR I«*»Sf W9 PAXfl 

X.A f (lAVCI OB |.*01II47, 

ParUge deU Ftai^ee en deux grandea divi«lQDS» Bite|Dqe«t,-(-Tf«Tan« 
de navigation execnt^dans la France d« VE^U — L^ FrapeederOiieit 
a ete d6(beriU^. — La Kormandie'cQinpar^ a U Flandre.^— A)>an4on 

* on ant ete lais»ees lea f^roTinces an midi de la Loire.— I^e baaain de 
la Q^ronne fit dempure isol6 du re^te de U France. •-^ ^liaence de 
graudes ligne$ dani rOuestf— > FAcheuse condition dca porta quipar- 
semcnt le littoral de TOuest. — Comparaison de nos ports , (jni ne 
sont pas rattaclies a rinterienr , avei^ les ports d*Angleterre et des 
Etats-tlnis, — L'Ouest n*a m^ine pas obt^nu la compensation desron- 
tes royales ; ^tal des routes entre la France et TEspagne ; projets de 
rojites an travers des Pyrenees , accueillis par Napoleon , et negliges 
depiiis i8i4* — L'Ooest doit r^claoier, aree' nnanimiti , que repara- 
tion , et on pent la Ini aceorder^ tont en dotgnt VUat 49 tvatanx !■}•• 
portants. — Amelioration du Kh6ne ; jonction de la fla6ne i U9lafBe» 
de la Mama a FAlane et de T Aisne a I'Oise t jpnetiqn di| 9Jiii| ^q Da- 
nube ; perfeBtinnneioenf d^i TAllier et de la Lpire anperienr-e j is^t^al 
de Brqyepoe pt aptrea c^nanx d'irrigatiQn^ j docks de M^p^illept dn 
^afpe; laa^inia^ment 4u por^ de Maraeillp; porta a^eondairea 4e la 
Medit^fftan^ ; revision 4M Hf^U 4«a can^n^ 4f^ ^$3( ^|l839 ^t dea 
pananx 4e Smre et de I^oin^, 

On peut concevoir la France partag^e ett deux parties 4ga- 
les par une ligne qui , partapt d\\ Havre, remonterait la Seine 
jQsqu*^ Paris et se dirigerait en^uite k peu pr^s du nord au 
midi sur Perpignap (4). II y aurait alors cjuarante et un d^par- 
tem^nts dans la Frauce de TEst qui s'^endrait de la M^di- 

(f ) Toir la Kote 4 k la fin du Tolnme. 
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terran^ anx fronti^res de la Belgiqae et de la Prosse rh^nane, 
et qaarante-trols d^partements dans la France de TOaest 
qui, s'appuyant d'an cdt^ sar les Pyr^n^, Ylendrait aboutir 
de Tautre k la Manche . 

Les d^partements de la France de TEst seraient : TAin, 
TAisne, les Basses-Alpes, les Hantes-Alpes, TArd^he, les 
Ardennes, I'Aube, les Bouches-dn-Rhdne, la Gdte-d'Or, le 
Doubs, la Drdme, le Gard, TH^raolt, ris^re» le Jara, la 
Loire, la Haute-Loire, la Loz^re,la Marne, la Haate-Marne, 
la Menrthe, la Mease, la Moselle, la Ni^vre, le Nord, rOi$e» 
le Pas-de-Galais, le Puy-<le-Ddme, le Bas-Rhin, le Haat-Rhin, 
le Rhdne, la Haute-Sadne, Sadne-et-Loire, Seine-et-Marne, 
Seine-ei-Oise, la Seine-Inferieure, la Somme, le Var, Vau- 
close, les Vosges et TYonne. 

Geax<de la France de TOuest seraient : TAlller, TAri^ge, 
VAude, TAveyron, le Calvados, le Cantal, la Gharente, la 
Charente-Inf^rieure, le Gher, la Gorrfcze, les Gdtes-du-Nord, 
la Greuse, la Dordogne, TEure, Eure-et-Loir, le Finistftre, la 
'Haute-Garonne, le Gers, la Gironde, Ille-et-Vilaine, Vlndre, 
Indre-et-Loire, les Landes, Loir-et-Gher, la Loire-Inf^rieure, 
le Loiret, le Lot, Lot-et-Garonne, Maine-et-Loire, la Manche, 
la Mayenne, le Morbihan, TOrne, les Basses-Pyr^n^es, les 
Hautes-Pyr^n^es , les Pyr^n^es-Orientales, la Sarthe,'les 
Beax-S^vres, le Tarn, Tarn-et-Garonne, la Vendee, la Yienne 
et la Haute-Vienne* 

En jetant les yeux sur nne carte de la navigation int^rieure, 
11 n'est personne qni ne soit frapp^ de la dilfi^rence qui existe, 
sons le rapport des cananx , entre la France de TEst et la 
France de TOuest. A I'Est , en descendant du nord vers le 
sad, on troave une s^rie de longaes lignes de navigation ; et 
d*abord celle de Paris k la mer par Amiens et la Somme ; puis 
celle de Paris vers Valenciennes , Mons et toute la vallee de 
TEscaut avec le reseaa d'embranchements qui coavre les 
ddpartements du Nord et du Pas-de-Galais , et les belles ra- 
mifications dirig^es a partir de TOise , Tune sur Gharleroi et 
la valine de la Sambre, I'autre sur Nam'ur, Li^ge et la vall(!e 
de la Meuse par TAisne et le canal des Ardennes; en r^alitd 
cette seconde ligne est un csinal & trois t^tes eotre Paris et les 
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diverses provinces de la Belgique. Ensuite, de Paris k la U^- 
diterran^e, par Lyon, on a aussi Tembarras du clioix entre 
qaatre lignes : 4" Tane allant de la Seine a la SaOne, par 
r Yonne et le canal de Bourgogne ; 2p Tautre de la Seine ii la 
Sa6ne encore pat le canal de Loing, le <^nal de Briare, le 
canal ktdral ^ la Loire de Briare h Digoin, et celui du Gha- 
rolais on da Centre ; 5® la troisi^me, qui difi^re de la seconde 
en' ce que T Yonne et le canal du Nivernais y sont substitu^s 
aux canaux de Briare et de Loing;' 4° la derni^re enGn se 
confond avec la seconde an nord de Digoin, mais au midi de 
cette vilie elle suit le bord de la Loire jusqu'^ Roanne et 1^ 
aboutit aux cbemins de fer de Saint-Etienne qui s'^tendent 
jusqu'di Lyon. Sur les bbrds de la M^diterran^e , on trouve 
dans TEst les canaux qui terminent la valine du RhOne. Da 
m^me c6t^ , la France possMe encore le canal du Rhdne aa 
Rhin qui rattacbe Lyon a Strasbourg, k Mulhouse elk Bale. 
Pendant la session de 4857, les Ghambres ont accord^ une 
sonime considerable en faveur de la baute Seine et de la 
Sadne , et vot^ la canalisation de la Marne de Paris k Yitry, 
c'est-a-^lire plus du tiers du grand canal de Paris k Stras^ 
bourg 0). Je passe sous silence de moindres ouvrages entre* 
pris par le gouvernement ou par les compagnies, avec ou sans 
concours, tels que le canal des Salines^ celui de Givors, et lesf 
cbemins de fer tels que ceux d'Epinac et d'Alais a Beaucaire. 
La part de TEst est done magnifique ; il oiTre un grand 
Bombre de lignes navigables , toutes creus^es dans de belles 
proportions, s'^tendant d'une extr^mit<5 du pays k Tautre, re- 
liant ^troitement les provinces entre elles, versant au Midi 
les produits du Nord et au Nord les denr^es du Midi ; reliant 
la fronti^re a Tint^rieur, et les d^partements agricoles et ma- 
nafacturiers aux ports; toutes enfin convergeant vers Paris > 
qai est k la fois le centre le plus actif des capitaux et des af- 
faires et le foyer le plus anim^ de la consommation. G'est k 
peine si dans TEst , Reims et Troyes except^es ; on pourrait 
dter une seule viUe Importante qui n'ait k sa porte soit un 

(i) Pendant la se&sion de i838, FEst a eu le canal de la Marne au 
Ellin. 
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caQal» M)it 000 riviere perfectiopa^e ou sa perfeeUomu^t dui 

Get avantage inappreciable disparalt lorsque ron passe da 
Jl'Est a )'Ouest# £iitre les deux moiti^s de la France le partagQ 
ies travaux publics semble avoir iX6 fait d'apr^s le pripcipe 
de ce seigneur fi^odal qui avait pris pour devise : « Tout d'vn 
» c6t4 et ri^u de Tautre, » LaNormandie est tout aussl fertile 
que la Flandre, et eUe u'^st pas moins manufacturi^re; ello 
n'a cependaut aucuu canal, taudis que la Flandre eu est par« 
sem^e, Au nord de la Loire et k Fouest de la ^eiue, la Bre-^ 
tagne except^e, aucune province n*a eX6 dot^e d'une belle 
li^ne navigable, malgr^ les facilit^s qui auraient pu en r^sulter 
pour rapprovisionnement de Paris. Au midi de la Loire » I91 
Yendde, le Poitou, le Limousin, la Marche, TAuvergne n'ont 
pas dt^ plus paternellement traites, Entre la Loire et la Ga- 
ronne , il n'existe absolument aucune ligue de uavigatioo di^ 
gne d'etre cit(^e. Le vaste bassin de la Gironde est complete^ 
Qient mU du reste de la France, Le canal du Midi depoeura 
inachevd; il ne m^rite pas encore le nom de canal des D^ai^^ 
Mersj car il se terpiine a Toulouse, et de Toulouse k Bordeaux 
1| navigation du lleuve est le plus souvent detestable, E^ 
cependaut le canal lateral a la Garonne, qui devait achever 
J'cBuvre de Riquet et contribuer puissannmeot k relever Bof« 
deaux de sa dech^ance, n'a pu trouver gr^ce devant la Cbam- 
t^re pendaqt la session de 4857 (1). 

En fait de canaux , on ne trouve dans TOuest que le Wihl 
de Bretagne et les canalisations d*une partie de lisle, de la 
Pordogpe et de la S^vre , avec les ameliorations recemniem 
YOtdes en faveur du Lot, du Tarn et de TAdour, et les tra*^ 
vaux presque insiguifiants de la Midouze et de la Balse. Le 
canal du Midi est k cbeval eutre TEst et TQuest, et ue doit 
€tre compte parmi les dependance^ exclusives ni de Vm Hi 

(i) Ce cii&al a ^t^ Tot^ en i838. Pendant la session de i83d , TEst 
etVOupst ont o^nssi obtenuchacvn sapart. Les deux cananx ainsL d^ 
cides , Tiiu au profit de TEst , I'autre en faveur de TOuest , SQnt deux 
ipagnifiqqes entfiepFises, Remarquons cependant que le canal doniid^ a 
I'Est 8^4 V^ lieues, celui deTOuestn^en a que 5o t;4. 



d« rantfc. trtoes tine & une , les voie» de liiivigatlott que 
i'Oudet a pa obtcnir sont plus courtes que cclles de I'Est. On 
y a consacre des somntes incotaiparabiement tnolndres. Att 
lien de former un de ces syst^mes bien encbatn^s qui rendent 
lea d^rtemeflta adidaires les ttns des autres , et qni mttlti-> 
pUent ind^finiment le blcn-^tre , en faisant proflter chacnn de 
la pfosp^t^ de tons, ce ne sont que des iignes Isoldes. En 
ttati^e de natigatlon, les graiides Iignes jouent le m^me r6Ie 
qol eat renpii dans le corps bumain par lesart^res; or, I'Ouest 
n'^fi a pas uiie. Comme si ct n'^tait pas assez, et potir mettre 
le eomble au droit d'atnesse dont I'Est a jout jasqn'ici , la 
phtpart des eanaui de TOuest n'ont, surtout jusqu'^ present, 
qtt'une itnportance commerciale fort secondatre. Le canal de 
Bretagne , qui ^ist de beaucoup le plus considerable et le plus 
dtopendient des outrages ex^m^ dans TOuest , a M con^u 
sona nne inspirayon purement militalre; il etait destine^ dans 
la pens^e de TEmpereur, & assurer les approvislonnements 
de Tafsenal de Brest , beaucoup plus qu'i falro fleurir Tagrl- 
culture et les arts industriels dans la Bretagne , Jtf^qu*alors 
cependant la plus n^glig^e peut-fitre de toutes nos provinces. 
L*Oue8t compte plusieurs ports c^lfebres depuis des slides, 
et queiques autres qui sont appel^s & s^^lever aux premiers 
rangs. A proximity de ses ports, TOuest a de fertiles provin- 
ces et de grands centres de population qui dijk sont manufac* 
toriers ou aspirent & T^tre , qui un jottr exp^dieront vera 
les ports les produits de leurs labeurs , et en retircront ceux 
de Tagdculture ou des fabrlques nationales, ^trang^res on 
ci^niales. Rien n'a ^t^ fait pour relier les ports entre eux ^ 
pour leur ouvrir le d^bouch^ de Paris, pour rendre faciles 
aux tilles et aux campagnes de Tint^rieur, d'un cdt^ Tabord 
de la eapitale , de Tautre celul des trois mers qui baignent si 
b^r^usement notre France. Priv^s de voles de transport 
economiques et rapides qni les rattachent aux marcb^s dur 
dedans, tons nos ports de TOuest se trouvent , relativement 
aux provinces de Tint^rieur, absolument dans le meme ^tat 
que s'ils ^taient bloquds; car des riviferes impraticables ^qni- 
vatent h peu pi^s & une croisi^re ennemie, ou m^me sont pires 
encore, pulsqu'une escadre anglaise, si vigilante fdt-«l!e, 
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laisserait du moins passer quelques bdtiments fins voiliers, 
tandis qu'un fleave h^riss^ de hauts-fonds et encombr^ par 
les sables, ne donne passage k personne. 

Telle est pourtant la triste situation de Cherbourg oii nous 
a\ons englouti des tr^sors , sans compter ce que nous y d6- 
pensons encore, et de Caen qui va nous coOter plusieurs mil- 
lions. Telle est celle ^e Nantes et de Bordeaux , de La Ro- 
chelle , de Rochefort et de Bayonne. Si , par exception k la 
decadence dont sont frapp^s tons nos autres ports , si floris- 
sants sous I'ancien regime, Saint-Malo comme Bordeaux, 
Lorient comme Nantes, nous voyons prosp^rer Marseille et le 
Havre (qui d'ailleurs n'appartiennent pas k la France de 
rOuest), c'est que le Havre a derri^re lui Paris, et ^ sa droUe 
nos canaux du Nord-£st; c'est que Marseille, une fois les 
mauvaises passes du Rhdne franchies k grand renfort de che- 
yaux, trouve, pour distribuer les prodults qu'il importe, le 
magnifique reseau de nos lignes de TEst. 

Qu'il y a loin de nos ports, ainsi d^nu^s de toutes commu- 
nications avec Fint^rieur, aux ports anglais, pour qui, gr&ce k 
des canaux sans nombre et a des chemins de fer executes avec 
le plus grand luxe, tons les coins de la Grande-Bretagne sont 
d*un acc^s aussi facile que les parages de TOc^n qui s*^tend 
devant eux ! Combien surtout notre vieille France, si forte, si 
glorieuse et si entreprenante , est ddpassde sous ce rapport 
par la jeune Am^rique! L'art, unissant ses efforts k ceux de 
la nature, a ouvert au seul port de New-York un ddveloppe- 
ment de voles de transport par eau qui est triple ou quadruple 
de ce que possMent tons nos ports ensemble, depuis Dun- 
kerque jusqu'i Toulon. II y a une navigation r^guli^re et per- 
manente, except(5 pendant la gel^e, sur une ligne de plus de 
milie lieues de^New-York k la Nouvelle-Orl^ans par THud- 
son , le canal Eri^ , le lac Erid , le canal d'Ofaio , TOhio et le 
Mississipi. II y en a une de sept cents lieues par THudson, le 
canal Erie et la file des grands lacs, de New-York k Chicago. 
II y en a une autre de cinq cents lieues, de New- York k 
Montreal, a Quebec et au golfe de Saint-Laurent. Puis il y a 
la belle ligne ouverte au cabotage interieur entre New-York 
ei Washington, Baltimore, Phiiadelphie, Norfolk ^t Rich- 
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mond; il y a celle de New-York k Boston, ml-partle chemin 
de fer, et je ne sais combien d'autres encore. 

£t nous nous ^.tonnons de ce que nos ports se voient chaque 
jour supplant^s dans les affaires dont jadis ils avaient le mo- 
nopole y tandis que Londres et Liverpool grandissent k vue 
d'oeil, tandis que les progr^s de New- York et de la Nouvelle- 
Orleans tiennent du prodlge ! Nous nous irritons de ce que 
Dotre commerce maritime est moindre qu'en 4789, pendant 
que les pavilions anglais et anglo-americains couvrent de plus 
en plus toutes les mers , comme si la faute en ^tait k d'autres 
qu'^ nous-m^mes! 

Encore si Ton avait donn6 k TOuest , en remplacement des 
canaux qu'on liii refusait, Tinsuffisante compensation des 
routes royales! Certes, nos routes ont dt^ beaucoup am^llo- 
r^es depuis quelques ann^es sur tons les points du territoire ; 
c'est une justice que les ennemis de Tadministration lui ren- 
dent eux-mdmes; cependad^quelques routes qui seraient vi- 
tales pour plusieurs d^partements de TOuest sont rest^es 
jusqii'd present dans un deplorable abandon. En voici un 
firappant exemple. En m6me temps que Ton a multipli^ , et 
avec raison, je tiens a le reconnaltre, les voies navigables des- 
tinies a lier la Belgique k la France, Ton a n^glig^ entidrement 
Tach^yement de trois routes qui eussent ^troitement resserrd 
nos relations avec TEspagne, au grand profit des deux pays. 
Entre TEspagne et la France, il n*y a aujourd'hui que deux 
routes. Tune par Bayonne, Tautre par Perpignan, toutes deux 
cdtoyant le pied des montagnes. Entre les deux extremites 
des Pyrenees , il n'a et^ ouvert au conunerce aucun chemin 
praticable pour des voitures. Marchandises et voyageurs ne 
peuvent francMr la chatne qu!k dos de mulct. Napolf^on, au 
falte de sa grandeur, fut frapp^ de cet obstacle k Tintime 
liaison des deux peuples. II voulut , lui aussi , mais plus posi- 
tivement que Louis XIV, qu'il n*y eflt plus de Pyrenees. II 
n'^tait pas possible de jeter un canal au travers; les chemins 
de fer n'^taient pas encore inventus , et, mtoe aujourd'hui, 
il y aurait de la hardiesse a affirmer qu'il sera possible un jour 
den conduire un par-dessus ces crfites escarpc^es, quoiqii*il en 
(\i^i!^ en Ameriquc qui franclusseut les monts All^ghanys, 

1 
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Un seiil mode de communication, celiii des routes, dtait appli- 
cable; en consequence, trois routes furent d^cid^es. Tune par 
la valWe d'Aspe, c'est-ft-dire par Pau, Oldron et Urdos; la 
seconde par la vallde de TAri^ge , c'est-J-dire par Toulouse, 
Pamiers, Foix, Tarascon et Ax; la troisiime, et la plus remar- 
quable, se fdt dirig^e de Toulouse vers le centre de la chatne 
par la valWe d*Aure, et fftt entree en Espagne par la valine 
de Gestain ; elle eflt fournl le moyen d'aller en trente heures 
de Toulouse k Sarragosse, ce qui est maintenaiit une expedi- 
tion au long coiirs ; Pau et Toulouse surtout fussent ,alors 
devenus de grands entrepdts. Le trace de ces trois routes fut 
Immediatement indique sur le terrain, et j'ai suivi le sentier 
ouvert sous TEmpire, qui marque la place de chacune d'elles. 
La depense, d'aiUeurs, eflt ete mediocre, et bien au-dessous 
de ce qu'ont exige les routes du Simplon et du Moiit-Cenls. 
Mais survinrent nos desastres de rihvasion , et depuis Ibrs Je 
ne sais quelle funeste influence a paralyse Fexecution des 
plans qu'avaient prescrits ^ Napoleon le desii* qui le travaillait 
de se grandir eii grandissaiit la France, et le sentiment qn'il 
avait de la necessite ofl est TEspagne de se serrer contre nous. 
Ces trois routes ont ete ouvertes jusqu'aii pied des ihonta- 
gnes; mais elles se sont arrStees U jusqu'^ ce que recemment 
radministtatioh autorisftt Touverture de celle de la valiee 
d'Aspe , h laquelle on travaille aujourd'hul avec activlte. Le 
veto du genie militaire semble devoir entravei^ isncore indefi- 
niment rcxecutlon des deux autres (1). 

11 y a done immensement h entreprendre dans TOaest. La 
partdeFEst a ete tellement ample, tellement disproportion- 
nee & celle des departements de TOuest, qu'll y a de quo! vi- 

(i) Un bean travail| sur lea commumcatioas k ^tablir ^ntre la France 
Qt I'Espagne, fut presente a Kapoleon , en i8o8, par M. Janole pere, 
Ce plan consistait a ajouter trois routes au travers de la cbafne aux deni^ 
routes excentriques qui passent par Bayonne et Perpignan. Les cinq 
routes fussent yenues aboutir toutes a un canal allaut de la Mediter^ 
ranee h TOcean , de Perpignan jusqu*a Bayonne , par Karbonne , Cur- 
cassonne, Toulouse, les yallces de I'Arros et de I'Adour. Cette graude 
ligne navigable se idt composce du canal de I^arbonne k Perpigoani di| 
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veipent eidter le m^contenteinent de ces derniers (4). Et 
cependant qu'ils se gardent de la jalousie, cette peste de tiotre 
^pjoque ! Dans la vie publique cotnme dans la vie privde » dan^ 
TEtat comme dans la fiamille, c'est le pire des sentiments. 

Ainsiy ne faisons un crime & peJ:sonne des faveuts dont 
TEst a ^t^ combl^. Bien plus » pressons de nos voeux le vote 
des fonds ndcessaires & Pach^vement du canal de Paris k 
Strasbourg (2) ; car cet ouvrage assurera k la France de TEst 
et h Paris un grand commerce int^rieur et ext^rieur, et uti 
transit considerable, et il sera un titre de gloire pour I'admi' 
nistration qui Taura fait r^ussir au scrutin. Joignons-nous h 
TEstpour r^clamer que Ton se decide enfin k am^liorer s^rieu- 
sement le Rhdne, de telle sorte qu'il offre pendant toute 
I'annde un beau tirant d^eau , et qu'ainsi il puisse 6tre con^ 
stamment sillonn^ , k la remonte comme k la descente , par 
de grands et rapides bateaux k vapeur cliarg^s de voyageurs; 

canal du Midi, et da canal de Toulouse a Bayonne, tel a pen pres que 
M. Galabert Ta depuis propose et popularise dans ]e pays. 

Les trois routes, par le coeur de la cliatne, que recommandait alors 
M. Janole^ sont les m^ines dont nous parlous ici. 

I^apoleon, frappe de ceprojet, ordonna des ettides. M. Morisset-Du- 
breau, ingenleuf des ponts-et-chaussees, fut charge d^ctudier la route 
centrale de Toulouse k Saragosse* II fut reconnu par lui que cette 
route pourait 6tre ourerte sur le sol francais avec des pentes moins 
fortes que celles du Mont-Genis et du Simplon> et, sur le Sot espagnol, 
dans des conditions plus favorables encore* La depense derait £tre, 
soirant lui, d*un million seulement sur le territoire francais. M« Janole 
estimait les travaux a effectuer en France et en Espagne, a 3^ 1 58,000 fr 
La route du Simplon a coi^te 18 millions^ 

M. F. Borrei, jeiinc ingenieur d*une grande esperance, a recemment 
remis sur le tapis les projets de M. Janole, en rcndant liautemeut hom- 
mage a I'inventeur. Grice k ses efforts, les liommes eclaires de 'tou- 
louse en sont preoccupes anjourd'Lui. M. Janole, qui vit encore, vcrra 
pent-dtre avant de tnotirir son r^ve patriotiquti d'il y a trente ans com- 
mencer a passer k la r^alite. 
' (]) Voir la Note S & la fin du roluine. 

(3) K01U avons deja dit que le canal de la Marnc au Rliin, qui corn- 
plite la ligne d« Paris a Strasbourg} avAit 9%^ toI^ en i838« * 
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etaussi afin qu'en m^nie temps, pour les marchandlses, la 
navigation de Paris, ou plat6t de la Manche k la M^diterran^e^ 
puisse Stre aussi parfaitement r^guli^re au midi de Lyon qu'aa 
nord de cette ville. Demandons que Ton ^tablisse une jonction 
entre la Garonne et le Khdne, une autre entre la SaOne et la 
Marne , puis de la Marne a TAisne , puis de TAisne k TOise , 
afin de completer la plus belle et la plus courte de toutes 
les communications possibles entre la Mer du Nord et la 
M^diterran^e, afin d*ouvrir au commerce du Sud-£stde la 
France les marches de la Belgique , de la HoUande et des 
provinces rh^nanes, afin que Marseille soit de plus en plus la 
reine de la M^diterran^e, etque la separation prononc^e entre 
la France et les pays oii fut le si^ge de la premiere monarchie 
des Francs, soit, commercialement du molns, r^duite k n*6tre 
plus qu'une fiction , sans que pour cela nous ayons eu besoin 
de tirer notre dp^e du fourreau oil elle dort. Donnons encore 
k TEst un autre ^clatant tdmoignage de sympathie. L*£sty 
et la France presque enti^re avec lui , auraient grand profit 
k attendre^ non seulement sous le rapport commercial, mais 
encore en mati^re politique , d*une ligne navigable, pen dif^ 
ficile d*ailleurs k cr^er, qui lierait le Rhdne et le Hhin au 
DaifUbe, comme le r6v(irent jadis G^sar et Charlemagne, 
comme Fa voulu Napoldon. Travaillons avec ardeiv k saisir 
le public de cette grande pens^e, et pressons le gouvernement 
de lui pr6ter son concours par des n^gociations avec les prin- 
ces de TAUemagne m^ridionale, et au besoin par une allo- 
cation au budget. Insistons pour que Ton commence avec une 
toergique activity les principaux trongons du chemin de fer 
de la M^diterran^e k la Mer du Nord par TEst, c'est-i-^re 
du Havre ou de Calais, k Marseille, avec embranchement sor 
Bruxelles. Soutenons les petitions des houill^res de Brassac 
et de Saint-Etienne en faveur du perfectionnement de TAUier 
et de celui de la Loire au-dessus de Roanne. Appuyons le 
projet du canal de Provence et des autres canaux d*lrrigation 
qui doivent rendre k la plus productive des cultures une partie 
des Bouches-du-Rh6ne et des d^partements limitrophes (4). 

(i) Pendant la session de i858^ les Cbambres ont autoris^ le canal 
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Protestons centre les retards sans fin que snbit Fentreprise 
des docks de Marseille et da Hayre. Sollicitons pour que Ton 
assainisse le bassin de Marseille , et qu*on d^livre ainsi le pre- 
mier port du royaume des miasoies d^l^t^res qui y attirent 
incessamment la peste et le cholera. Plaldons avec chaleur la 
cause des ports de la M^diterran^e que les sables encombrent ; 
cette cause est aussi celfe d^Alger. Ne nous bomons mdme 
pas k donner notre assentiment k de nouveaux travaux en 
faveur de FEst. Provoquons s*il le faut une mesure qui lui 
serait pr^cteuse, en ce qu'elle doublerait pour lui la valeur de 
- plusieurs des canaux quMi a d^ji obtenus, et qu*on laisse 
grev^ d'une fatale servitude; provoquons » dis-je, la rdforme 
radicale des tarifis actuellement en vigueur sur les canaux 
ex^ut^ en vertu des lois de 4821 et iS22, sur le canal du 
Midi et sur les deux canaux de Briare et de Loing, qui r^unis 
forment la t^te de mainte et mainte grande ligne de TEst (1). 
Mais en m^rne temps, faisons valoir les droits de FOuest. 
Exhortons FOuest k les articuler avec moderation , mais avec 
une in^branlable perseverance. Recommandons par-dessus 
tout anx departements de FOuest de se tenir etroiteinent unis 
pour reclamer ce qui leur est dd , ce & quoi le Tresor peut 
siiffire; car le succ^s d'une requite aussi juste ne sera pas 
douteux, lorsque les populations des quarante-trois departe- 
ments de FOuest la presenteront avec une imposante unani- 
mity. Quails s'entendent pour imposer silence k de mesquins 
interSts de petite vilie ; qu'ils demandent avec une imper- 
turbable insistance la canalisation g^nerale de FOuest , et iis 
obtiendront infailliblement cette satisfaction k laquellells ont 

de Provence on ctnal dUrrigaiion qui condait a Marseille cC dans son 
territoire les eanx de la Durance, II doit ^tre execute par la Tille de 
Marseille et a ses frais. 

(i) £n i838y les tarifs des canaux de Briare et de Lolng et ceux dn 
caual da Midi ont ete rednits; mais la reduction oper^e ainsi par les 
coropagnies est encore iosuflisante. Bien plus, la reduction consentiepar 
la compagnie du canal du Midi, qui n*est que d*un quart, ne doit avoir 
d*effet que lorsque le canal lateral a la Garonne sera acheve complete- 
ment. Quand le canal lateral aura atteint la vUle d*Agcn en venant de 
Toulouse, la moitie de la reduction aura Hen. 

7- 
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un droit sacr^. Ginquante d^partements sont plus c^ttaltis de 
r^ussir lorsqu'ils s'accordent a vouloir une d^pense de trois 
cents millions, que ne peuvent Tdtre trois ou quatre ou m^^me 
dix d^partements qui sollicitent une allocation de trente mil- 
lions ou de quarante. 



II. 



CONDITIONS AUXQUELLES DOIT SATISFAIRB UN SYSTEMS DE TRAVAUX 
DE NAVIGATION DANS LA FRANCE DE l'oUEST. 



tl faut dans TOuest une grande artere du nerd an snd, sans solution de 
continuite. — Service des vlUes les plus penplees et les plus iudus- 
trieuses. — Service des ports. — Necessite d^une communication 
avec Paris. — Liaison avec les canaux et les rivieres canatisecs qui 
actueltemcnt existent dans I'Ouest; canal de Bi*etagne, canalisation 
du Lot. — Embranchements dlriges vers les ports, vers les priuci- 
pales villes, vers les mines de houille et autres grands foyers de pro- 
duction. — 0*une certaine condition impos^e par nne saine (economie 
publique. — M^tropoles industrielles a ci^eer dans rint^feuf ; Tou- 
lonse> ^ngers et Limoges^ pris pour exemple* — - Jonction atec lea 
lignes de r£st. 

11 est urgent d'employer les loisirs de la paix et du calme 
Int^rieur & Clever les quarante-trois departeitients de TOuest 
au niveau de ceux de I'Est , sans , encore un coup , negliger 
ceux-ci. Et a quel meilleur usage pourrait-on appliquer les 
ressources que la condition florissante de nos finances laisse 
disponibles ? Quel plus siir moyen d'enraciner la liberty en 
France, que d*en associer la cause & celle du progr^ materiel 
que tons appellent de leurs voeux ? Quoi de mieux a faire dans 
Tinter^t de Tordre que d'effacer des in^galit^s choquantes 
contre lesquelles les populations seraient maintenant promp- 
tes a protester, et que d'an^antir des sujets de mecontente- 
ment qui pourraient devenir formidables! Car nos griefs 
politiques d'avant 4850 et nos inquietudes profondes de 4831 
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et 48Si 9 dtt S jain et d'avril » de Lyon et de la Vendue , ont 
cess^ d'eiister; et les imaginations fran^aises, libres d^sormais 
de ce qui jusqu'ici le3 avait tenues absorb^es, mais toujours 
empress^es a se pr^occuper, semblent aujourd*hui dans I'at- 
tente ou m^me en qu^te de quelques nouveaux transports. 
N*oablions pas qu*hier encore, pour quelques pieds de plus 
on de moins dans F^l^vation du tablier d'un pont suspendu » 
Tune des premieres villes du royaume, notre premier port de 
rOcean^ s^est vu sur le point de recommencer le scandale des 
toeutes. 

Qttoi de plus opportun et de plus sage enfin que de prou- 
Ter aux plus incr^dules que la dynastie de Juillet, qui a sa 
clore Tabime des revolutions que Fimpdritie de la Restaura- 
tioQ etait parvenue & rouvrir, 9 puissance aussi de r^parer 
toutes les erreurs et toutes les injustices des gouvernements 
ses devanciers ! C'est par 14 , c*est en ^tendant ainsi ses bien-» 
faits sur toutes les classes et sur tous les coins du tdrritoire 
qu*eUe s'assurera k jamais son titre de nationale. 

Mais s'il est ais^ de d^montrer que TOuest n'a point obtenu 
ee qu'il ^tait fond^ 4 attehdre, il ne Test pas autant d'indiquer 
les moyens de rendre 4 TOuest bonne et prompte justice. 
Pour que FOuest piit faire valoir ses droits avec cette unani- 
mite qui est le gage du succ^s, il faudrait qu'il fQt d'accord 
sur le syst^me des canaux k ex^uter cbez lui. Pour que Fad- 
ministration et les Gbambres donnent pleinement k FOuest la 
satisfaction qu'elles n'ont certainement point la pens^e de lui 
refaser^ il faut que, du dedale des petitions pr^sent^es par les 
diyerses localit^s en faveur d'une myrlade de lignes naviga-: 
bles, Fon parvieniie k extraire un systeme de travaux qui soit 
propre k satisfaire aux int^r^ts de FOuest tout entier, sans 
avoir une ^tendue d^mesur^e et sans exiger de la part des de- 
partements interesses une trop longue patience, de la part du 
Tr^sor des sacrifices trop gi*ands. Or, c'est un probl^me d'une 
complication peu communie que de tracer, en s*imposant les 
deux clauses d'une depense et d'un d^veloppement compara-^ 
tivement limit<^s, un plan de navigation de nature k donner le 
branle aux progr^s mat^riels dans cette belle moitie de I9 
France y qui a'appuie sur les Pyr^n^es, de Bayonne k Perpi-^ 
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gnan , et se termiiie sur la Manche , des lies d*Oaessant an 
Havre ; et pourtant il y aurait imprudence k voter de nouveaux 
travaux de navigation dans TOuest avant d*avoir r^solu ce 
probK^me, au moins dans son expression gdndrale. 

II existe dans r£st, avons-nous dit, plusieurs grandes voles 
navigables qui le traversent du nord au midi et qui unissent 
la MMiterran^e & la Manche et a la Mer du Nord. Provisoi- 
rement au moins, etm^me dans 1*1 ntdr^t bien entendu de 
rOuest, il ne convient pas de songer k doter ces provinces 
occidentales, jusqu'ici d^sh^rlt^es, de plus d*une art^re qui 
les traverse de la Manche aux Pyr^n^es, sauf cependant k y 
souder des ramifications qui , d*espace en espace , ia quitte- 
raient pour se jeter tantdt k droite , tantdt k gauche. Mais 
quelle est done cette art^re qu*il serait si urgent d*ouvrir dans 
les d^partements de TOuest d*une extr^mit^ k Tautre dela 
France? Quels sont les points priv^^gi^s par oik elle devrait 
passer? Par quels embranchements y rattacher les principaux 
centres d'agriculture , d'industrie manufactiiri^re et de com- 
merce int^rieur ou ext^rieur? 

Pour arriver k une solution , il est indispensable de tenir 
compte k la fois des nombreuses explorations plus on moins. 
completes faites par nos savants ing^nieurs, et que radminis- 
tration continue tons les jours avec activity ; des projets des 
compagnies , qui ont le plus frapp^ Fattention publique; des 
plans en faveur desquels se sont le plus chaudement pronon- 
c^s et Finstinct des populations , et la haute sagacity des ha- 
biles administrateurs et des hommes d'Etat qui, depuis Solly, 
et m^me auparavant, d6s Francois I^"*, ont consacr^ leurs re- 
flexions an moins a la canalisation dn territoire. Pour deter- 
miner un syst^me qui , une fois ^tendu sur TOuest , edi la 
puissance de le m^tamorphoser, il faudrait en -outre satisfaire 
a un assez grand nonibre de conditions d^administration et 
d'(^conomie publique. 

Voici , par exemple , une sdrie de conditions que doit rem- 
plir le reseau des voies navigables k creuser dans TOuest : 

I. Traverser TOuest tout entier, du nord au sud, par une 
grande ligne, en ne n^gligeant aucune des provinces, en se 
tenant autant que possible au milieu des districts agricoles 
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les plas fertiles , sans pour cela presenter aucun detour exa- 
g^r^. Cette ligne-m^re devrait Stre exempte des moindres 
solations de continuite ; car une interruption ou nne lacune, 
qui est funeste dans toute esp5ce de voies de communication, 
est ^minemment d^sastreuse dans une ligne navigable. Sup- 
primer dans un canal un pont-aqueduc, y combler ou y tarir 
un bief y ^uivaut presque k frapper d'interdit le canal tout 
entler, surtout lorsqu*il s'agit d'une grande art^re d'oi!^ par- 
tent des ramifications nombreuses. 

II. Passer a port^e des villes les plus peupl^es et les plus 
industrieusesy en cboisissant , k ^galite de population , celles 
qui sent actuellement en possession du plus grand commerce, 
et, k ^galit^ d'industrie, celles qui op^rent sur les mati^res les 
plus lourdes, et par consequent donnent lieu k la plus grande 
masse de transports. 

III. S'^tendre, par le d^veloppement naturel de I'artfere 
primordiale ou par des embratichements, k tons les ports im- 
portants du littoral de TOc^an , et se lier de m^me k la M^di- 
terran^e. Tant que nous n'aurons entre nos ports etTintdrieur 
du pays d'autre moyen de communication que le roulage , il 
nous sera impossible de soutenir la concurrence des Anglais 
Bur les marcbds Strangers , et nous ne pourrons tirer du de- 
hors qu*^ des prix exorbitants les denr^es et les mati^res pre- 
mieres n^cessaires k la consommation int^rleure. Avec un 
p^age mod^r^ , le transport par canaux ne coilte que du cin- 
qui^me au dixi^me des frais du roulage ordinaire. En Angle- 
terre, les canaux ou rivieres panalis^es partent litt^ralement , 
par des ramifications en nombre infini, de la porte de chaque 
fabriqae , du pied de chaque haut-fourneau / et continuent 
sans interruption jusqu*aux quais des ports. 

IV. Oifrir une communication reguli^re et permanente 
avec Paris. La centralisation politique et administrative n'est 
parmi les premiers begins du pays, que parce que Paris est k 
la fois le foyer de la pens^e francaise et celui de nos int^rdts 
mat^riels. Les divers degr^s de superiority intellectuelle et de 
prosperity positive dont jouissent les departements, sont, jus- 
qu*4 un certain point , en raison directe de la facility de leurs 
rapports avec Paris. Lorsque les provinces de FOuest poss^ 
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deront ihi r^seau bien continu de navigation qui teur livrera 
k toutes un acc^s permanent et ^conolnique au march <i de 
Paris ; lorsqu'elles pourrpnt, en ^change de leurs produits, 
retirer de Paris ceox des provinces du Nord ; lorsque, par les 
relations d'affaires qu'elles auroht nouses avec Paris , il leur 
sera devenu aisd d'attirer k elles une partic des capitaux qui y 
affluent^ nous ne tarderons pas k voir se r^p^ter dans la 
France de TOuest les raerveilleux r^sultats que le voisinage 
de Londres, rendu de plus en plus intime par de bonnes voies 
de communication , a valu a toute TAngleterre , et que la 
proximite et les excellents abords de New- York, de Boston, 
de Baltimore et de Philadelphie, procurent chaque jour aux 
Etats du littoral de TAtlantique dans la confMdration am4- 
ricaine. 

V. Se joindre aux canaux et riviferes canalisdes qui aujour- 
d*bui existent dans FOuest. Ge serait doubler, et dans quel- 
ques cas d^cupler Tutilitd de ces canaux et rivieres canalis^es. 
Lorsqu'au lieu de d^boucher dans la Loire , qui est une im- 
passe, les canaux de Bretagne aboutiront k un syst^me de ca- 
nalisation dont tons les ^yments seront bien li^s entre eux, 
dont toutes les parties seront constamment navigables , et qui 
ira du nord au midi, de Textrdmit^ septentrionale de la Nor- 
mandie au coeur des Pyr^n^es et aux plages les plus m^ridio- 
nales du Bas-Languedoc, du Roussillon et de la Guienne, qui 
s'^tendra de la Manche au fond du golfe de Gascogne et 
k la Mediterran^e , et qui, des quatre points cardinaux, 
convergera vers Paris; alors les esp^rances qu'avait fait nattre 
le vote de ces dispendieux canaux de Nantes k Brest, du 
Blavet et d'lUe-et-Rance , cesseront d'etre des chim^res; 
alors il leur sera donn^ de ranimer le commerce nantais et 
celui de Saint-Malo. Lorsque le Lot, que Ton canalise, 
au lieu d'aboutir dans un ll^euve irrdgulier et capricieux , 
irouvera devant lui un r^seau se ramifiajit au loin , les admi- 
rables gltes de fer et de cbarbon , au travers desquels il a 
creus^ son lit dans le d^partement de TAveyron , et qui peu- 
vent soutenir victorieusement le parallMe avec tout cfe que la 
Grande-Bretagne peut offrir de plus ricbe et de pins fructueu- 
sement exploits ; alors, dis-je, ces mines in^puiaables , k 1« 
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mlse eii vaieur desquelles des compagnies ont consacr^ sans 
r^sultat pour elles-mdmes des sommes considerables, ^pan- 
dront en abondance et avec profit pour tons , sur la surface 
emigre de TOuest, ces deux prodults qui , on ne saurait trop 
le rcp^ter, sont le pain quotidlen de Findustrie ; alors, et seu- 
lement alors, elles^exerceront une vivifiante influence sur le 
commerce bordelals et sur Tindustrie encore en embryon du 
Languedoc et de la Guienne. 

YI. £ii m6me teinps que les embranchements dlrig^s k 
Foccident de Tart^re principale iront rejoindre les ports, ceux 
qui seront touro^s ver$ Tint^rieur, tout en ^tant traces dans 
les intdrdts de {'agriculture, tout en desservant les villus les 
plus remarquables par leur population et leur Industrie , de- 
vront rejoindre les lieux les plus notables de production de 
toute nature , et par-dessus tout les mines de houille et les 
points 0^ est concentric la fabrication du fer. 

VIL Ces mdtnes embranchements devraient, par leur direc- 
tion et par la situation de leurs points d'attache k la ligne 
principale, satisfaire a une autre condition qu'imposent les 
regies d'une bonne Economic publique. Dans Tiut^rdt de Tin- 
dustrie fran^aise , il serait essentiel de provoquer d'espace en 
espace la formation de grands centres de capitaux , dont cha- 
cun vivifierait le pays dans un certain rayon autour de lui. 
Les ports remplissent en tout pays ce rdle important. En 
eflet le n^goce, qui a son principal si^ge dans les ports , cr^e 
les grandes fortunes, et agglom^re les capitaux; or, pour les 
capitaux comme pour les hommes, T union fait la puissance. 
Le uf^goce, qui use du credit et qui en sent le prix, connalt 
aussi tout c^ que Ton gagne k y faire participer son prochain, 
lorsque ee prochain n'est pas un concurrent. En activant 
les affaires dans nos ports , on rendra done un grand service k 
rinterieur, on lui facilitera les moyens de se procurer ce qui 
est le nerf de I'industrie tout aussi bien que de la guerre, 
c'esl-i-dire de Targent ; ce qui est Tinstrument du succ^s le 
plus infaillible pour faire surgir des fortunes au profit de quel* 
ques uns , pour r^pandre Taisance et le bien-6lre au profit de 
tons, c'est-A-dire encore une fois de I'argent. N^anmoins, de 
quelque utility que les ports puissent dtre k cet ^gard , il cou^ 
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viendrait de cr^er aussi dans Tintdrieur, & une certaine dis- 
tance du littoral, d'autres centres de ricbesses. De m^me que 
dans la strat^gie , derri^re les forteresses des fronti^res , on 
dispose une seconde et m^me une troisi^me ligne de citadel- 
les, 11 conviendrait, pour le progr^s industriel, d'avoir en ar- 
rl^re de la ligne des ports une autre ligne de centres de capi- 
taux : ce serait particuli^rement n^cessaire dans Tint^rSt de 
Fagriculture. 

La prospdrit^ des ports eux-mdmes fait une loi de cette 
disposition. Les villes qui formeraient cette seconde ligne nc 
seraient des centres de capitaux que parce qu'elles seraient 
des centres de travail manufacturier. C'est pr^cisement ce 
qn*il faut que les ports aient sur leurs derri^res. Un port n'est 
florissant que lorsquMl a pr^s de lui des manufactures qui lui 
fournissent des produits k exporter, et qui le chargent de leur 
faire venir de T^tranger des mati^res premieres, comme le 
coton, les bois de teinture, les cuirs; ou des denr^es de con- 
sommation, comme le sucre, le caf^, le riz. Les ports ne peu- 
vent 6tre eux-m^mes manufacturiers, du moins k un haul 
degr^; la division du travail et la sp^cialit^ sont en toute 
chose des garanties et des conditions de succ^s. Sans Man- 
chester il n'y aurait pas de Liverpool, tout comme sans Li- 
verpool pas de Manchester. Faites surgir k vingt ou trente 
lieues de Bordeaux une autre cit^ compos^e de cinquante 
belles filatures de colon , et de cinquante vastes fabriques de 
draps, avec un bon canal entre deux, et vous n'aurez pas 
long-temps a attendre pour voir Bordeaux reprendre son an- 
cienne splendeur. 

Les travaux' publics k crder dans la France occidentale de- 
vraient done ^re disposes de telle sorte que les points de 
croisement de FarlSre principale avec les embranchements 
coincidassent avec les viUes qui semblent le plus favorable- 
ment plac^es pour constituer cette seconde rang^e de metro- 
. poles, et a plus forte raison avec celles qui d^k sont des cen- 
tres d'industrie, ou qui commencent a le devenir. 

Parmi toutes les villes de TOuest , 11 y en a quelques unes 
qui sont plus ou moins nettement indiqu^es par leur passe el 

pftr leur? len^auces presejites, qu par le cbiffie de leur popu- 
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lation, pour ^tre ainsi ^rigdes en chefs-lieux induslriels. II y 
en a surlout trois qui se recommandent entre toutes les au- 
tres. Ce sont : 

•|o Toulouse, quia cet egard est hors ligne. 

20 et 3« Deux villes qui partagent la distance de Toulouse k 
la Manche en deux portions k peu pr^s ^gales, et dont la su- 
periority sur les villes de Tint^rieur qui les entourent dans un 
rayon de trente lieues est incontestable : Limoges et Angers. 
. II faudrait done que les prlncipaux points de croisement du 
syst^me de navigation de I'Ouest se confondissent avec ces 
irois villes, ou n'en fussent que peu ^loign^s. 

Ces villes sont aussi fort bien situ^es pour jouer le rdle de 
grands entrepots int^rieurs; elles Font d<5ja rempli et elles le 
remplissent. Elles y seraient beaucoup plus propres si elles 
avaient h leur porte les points d'intersection de Tart^re prin- 
cipale de TOuest et des embranchements les plus importants. 

VIII. Enfin ces embranchements devront 6tre echelon- 
nes de manifere k lier de distance en distance le syst^me de 
navigation de I'Ouest k celui de I'Est. Par la, lestravaux en- 
trepris dans riritdr^t special de TOuest proiiteront'a la France 
tout entiere ; par M, ils procureront k I'Est, non seulement ce 
que rapporte le voisinage de populations aisees , mais aussi la 
jouissance de nouvelles communications intdrieures situ^es k 
sa port^e tout autant qu'a celle de TOuest, et de meilleurs 
d^bouch^s vers la mer et vers les pays lointains. 
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VkoJKS t)A tKtfXhlSkHioTt FOUR LA. tKMXCti D£ L*on£sT. 

Kesume des conditions h I'emplii*. — Artere priticipale de Paris a In 

' Manche, au golfe de Gascogne et a la Mediterranee par le Loir ct 

rOme du c^te du nord; la Vienne, la Cbarente, la Garonne, I'Adour 

et le canal du Midi du c6te du snd. — Embranchements : ]<> dc 

Cbartres a Caen et a Cherbourg paf TOrne ; 2" Canal de la Y ilaine i| 
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la Mayenne; de ram^Uoration da Loir; 3* Canal lateral a la Loii^^ 
de Briare an coofluent de la Yienne ; 4^ Canal qui remonterait le 
Clain et irait rejoindre la Sevre ; 5* Caual continuant vera ToQest lo 
canal du Berry; 6^ Canal aboutissant a la Dordogne par I'lsle; 
^<> Canal des Pyrenees considere comme canal d'irrigation et de na- 
vigation en m^oie temps; 8* (/hemin de fer le long de TAriege; 
9* Canal de Perpignan; lo* Jonction du Rji6ne arec Tun des prin- 
ripaux afflnents de la Garonne; 11* Jonction de la Garonne aveo 
TAUier par lo Lot; la* Junction des dcpartcments montagneux dtr 
Centre avec la M^dlterranie. — Cliemlns de f&r et cananx a plans in- 
clines. 
Examen de ce resean de navigation. $ I*'. Disttibution du reseau entm 
les diverses Provinces, Sur les quarante-trois d^partementi de FOnost, 
il y en anrait quarante qui seraient traverses par la grande artere ou 
' par les ramifications. Communication nouvelle de Paria avec la Mc* 
dilerrauee. Service rendu a ragriculture. — - §11. Service des ^ilies^ 
les tdus populeuses et les plus industrieuses. Sur quarante-trois cbefs- 
licux il y en aurait vingl-nenf qui se trouveraient situcs snr des li« 
gues navigables. — § tU. Service des Ports. — § IV. Communication 
avec Paris* 7" § V. Jonction avec les canaux et rivieres de VOuest, 
— § VI. Service de divers centres de production. Mines de cliarbon^ 
mlues de Gummentry, de Firmy, de Carmeaux; cbarbous anglais et 
espngnols. — Service des forges. — § VII. Disposition des points da 
jonction des embranchements avec la ligne principale ; creation de mi^ 
tropoles industrielles, Toulouse, Limoges, Angers. •— § VIII. Liaison 
entrs le riseau de navigation de I* Quest et les Ugnes de VEst; le 
uorabre des jonctious -scrait de sept au moin^, Avantages qii« les tra* 
vaux de TOuest produiraient pour TEst. — Canal de ceintnre continu 
tout autour de la France. — .L'Ouest tirerait un grand profit de la 
proximite des ports. — Benefice que I'Est aurait a attendre de la 
jonction du Ehin an Danube. 

Nous avons cherch^ k determiner les traits essentiels qui 
devraient caract^riser un plan g^n^ral de canalisation de la 
France de TOuest, pour qu'il remplit pleinement son objet, 
c'est-a-dire pour qu'il conduislt rapidement cette belle moiti^ 
de la France vers la prospdrite mat^rielle dont la nature lui a 
fourni tant d'el^ments. Avant de d^crlre le riseau de naviga* 
tion qui nous paratt satisfalre a ces conditions, reproduisons eil 
pea de mots ces conditions elles-mdmes • 
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!• Le rdseau de rOuest, avons-nous dit, devrait se compo- 
•er d'une grande artSre trac^e du nord au sud, de la Manche 
au fond da golfe de Gascogne et k la M^diterran^e,'et de di-* 
▼erses ramifications etablies d*un cdt^ vers I'Oc^an , de Tau- 
tre vers Tint^rieur. L'art^re serait sans solution de conti- 
nuity ; elle devrait ne n^gliger aocune des provinces, et se 
tenir autant que possible au milieu des districts agrlcoles les 
plus fertiles, sans cependant presenter des detours exag(?res. 

2° Soit par sa grande art^re , soit par les embranchements, 
le r^seau devrait desservir toutes les villes les plus peupldcs 
et les plus Indus trieuses. 

5^ II faudrait qu'il s'etendlt k tons les ports importants du 
littoral de I'Oc^an, et se Uat de m6me k ceux de la Mdditer- 
ran^e. 

4» II devrait offrir une communication rdgulifere el perma- 
nente avec Paris. 

5<* II aurait a se rattacher aux canaux et aux rivieres cana- 
lis^es ou naturellement navigables que poss^de I'Ouest. 

6® Les embranchements devraient ouvrir un ddbouchd k 
tons les centres notables de production , et particulierement 
aux bassins houillers et aux pays de forges. 

7® Les points oil les principaux embranchements about i- 
raient k Fart^re principale, devraient autant que possible se 
confondre avec les villes intdrieures de TOuest, qui sont ac- 
tuellement des mdtropoles d'industrie et de capitaux ^ ou qui 
tendent le plus nettement k le devenir. Parmi ces villes nous 
avons cit^ Toulouse d'abord, Limoges et Angers ensuite. 

8** II serait ndcessaire que ces embranchements fusscnt 
^cbelonnds de mani^re k opdrer, de distance en distance , la 
Jonction du rdseau de rOuest avec les belles lignes navigables 
qui traversent la France de TEst, de la Mdditerrande a la Mer 
du Nord. 

Celaposd, voici quel semble devoir 6tre le tracdle plus 
avantageux pour Tart^re ou ligne principale : 

Partant de Paris, elle se dirigerait vers Arpajon et Dour- 
dan, passerait k peu de distance de Ghartres (I), descendrait 

(i) La quantite des marchandises et denreei qui sont dirigees sur 
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la valine du Loir jusqu'en un point situ^ k quelcjues lieues 
au-dessus de La FlMie ; la elle se bifurquerait pour aller d*un 
c6t^ vers le nord, c'est-^-dire vers la Manche , et de Tautre 
vers le sud, c'est-i-dire vers le fond du golfe de Gascogne 
et vers la Medlterrande. 

Au nord, elle irait aboutir dans la Mancbe a Caen et k 
Cherbourg, soit en se dirlgeant par La Fl^che, le Mans, 
Alencon, Argentan et Bayeux, ou en d'aulres tcrmes , par les 
vallees de la Sarthe , de I'Orne et de la Douve ; soit en conti- 
nuJant k suivre le Loir jusqu'^ Angere pour rejoindre ensuite 
rOrne aprtis avoir remont^ la Mayenne qui est aujourd'hni 
imparfaitement navigable. Cette seconde hypothese paralt de- 
voir obtenir la pr(^fereilce. Le trajet du nord an midi serait 
alors notablement raccourci. Le point de partage serait abaiss^ 
de 50 metres, et la Mayenne a un meilleur regime que la 
Sarllie. Dans ce cas, Tartere passerait par Laval et Domfront^ 
et se lierait avec FOrne prfts du pont d'Ouilly. 

Du cdtd du sud, quittant le Loir 4 cinq ou six lieues en 
amont de La Fl^che {!), elle se tOurnerait vers la Loire 

Paris par la voie de Chartres est considerable ; elle avait donue Fidee 
d'an chemin de fer de Paris a la Loire par Chartres, qui avait prodoit 
uae certaine sensation parmi les populations des departements inte- 
resses. Ge chemin de fer serait tres utilement remplace par le canal 
dontil s*agit ici; car le prix du transport serait bcancoup inoindre par 
le canal que par le chemin de fer. D*ailleurs, dans Tinter^t de r£st 
comme dans celui de TOuest, le seul trace auquel on puisse songer> 
quant a present, pour un chemin de fer de Paris a Ja Loire, est celnl 
qui conduit a Orleans. II est Trai que plusieurs per^onnes doutent de la 
possibilitc de reunir dans le pays Chartrain nne quantite d'eao sufCL- 
sante pour alimenter nn canal ; c*est une question a eclaircir par des 
6tud«s approfondies. Dans tons les cas, si le canal de Paris a la basse 
Loire ne ponvait ^tre conduit par les environs de Chartres , il ne serait 
pas impossible de Ini troiiver un autre trace, par la vallee de rHuisne, 
par exemple. 

(i) On pourrait quitter le Loir un pen plus haut et se diriger vers la 
Loire par le vallon de la Braule. Dans ce cas Tartere desservirait Tours, 
H conviendrait alors d'abreger le coude forme par la direction de la 
Yieune et par celle-de la Loire, au moyeu d'nn canal trace de rembou* 
chure de Tlnde a Chioon ou a I'lle Bouchard. 
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qu*elle atteindrait k deux lieues au-dessus de rembouchure 
de la Yienne et remonterait la Yienne jusqu*& Ghabanais, k 
qnelques lieues en aval de Limoges; de \k elie irait rejoindre 
la Gharente a Mansle en amont d'Angouldme » la descendrail 
jusqu'a Monac au-dessous de la m6me ville, d^boucherait 
dans la Dordogne, par la Dronne, pr^s de Libourne, d'oii elle 
gagnerait Bordeaux par une coupure facile dans le bee 
d*Amb^s 0). 

Au-del& de Bordeaux , la navigation continuerait d*abord 
dans le lit m^me de la Garonne, ensuite par un canal lateral 
i cette riviere jusqu*^ Tembouchure de la Balse; arrivdla, le 
canal se bifurquerait encore une fois pour aller chercher d'une 
part la M^dlterran^e en se liant a Toulouse au canal du Midi, 

(i) La plopart des ingenienrs qni se sont occnpes de la jonction de la 
Qaronne arec la basse Loire par la Cliariente, et entre aatres M. Dcs- 
diamps, ont-pense qu*il cooTiendrait de passer de la Gharente a la 
Loire par le Clain et la hasse Vienne. La substitation an Glain de la 
portion de la Yienne sitnee en amont de Chatellcrault me paratt aisee a 
motiTer. C*est d^apres- des motifs topograpkiques seulement que la 
question avait ele jngee; elfe se presente sous un autre jour lorsquc Ton 
prend en consideration les regies de I'economie publique et les prinei* 
pes de requite. Sons le rapport de la bonne administration indnstriclle 
da pays, il est plus important de faire passer une grande artere a portce 
de Limoges qn*an travers de Poitiers, car Limoges est un entrepot com- 
mercial et un centre de fabrique ; tandis que Poitiers n*a ni fabriques 
m commerce. Suns le rapport d'une equitable distribution des voies de 
communication, il n*y aurait que stricte justice a donner a la vallee de 
la Yienne le canal de Paris a Bordeaux, puisque la valine du Glain parait 
devoir obtenir la preference- pour le chemin de fer a ouvrir dans la 
m^me direction. Le trace propose ici a d*ailleurs I'ayantage de reduire 
la depense, car la canalisation de la YieAne et la liaison de la Yienne 
a la Gharente sent necessaires pour que les charbons de Gommentry se 
repandent dans TOuest. II est tout simple des lors de tirer parti de ces 
deox ouvrages pour la ligne de Paris a Bordeaux, sans ajonter k tous les 
autres travaux que la France doit entreprendre, une jonction de la Gha- 
rente an Glain qni serait tres pen interessante par elle-mdme. Enfin des 
etudes recentes ont demontre que Ton se procurerait difficilement Teau 
necessaire.k Valimentation d*un canal de jonction entre le Glain et la 
Cliareute • 

8, 
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de rautre FOcdan k Bayonne. De rembouchnre de la BaYse ft 
Bayonne on suivrait la Baise^ laGelize, la Midoaze et TAdour ; 
en ce moment trois de ces cours d'eau sont Fobjet de divers 
travaux d'am^iioration. 

Les ramifications qui s'embrancheraient sur cette grande 
ligue se pr^senteraient dans Tordre suivant » en descendant 
du nord au sud : 

<• Un canal de Chartres k la riviire d'O^ne pour raccourcir 
le chemin de Paris au commerce de Caen et de Cherbourg, et 
en gdn^ral aux produits des d^partements de la Normandle 
occidentale. L'importance militaire du port de Cherbourg 
suffirait seule pour justifier un ouvrage destine k lier autant 
que possible Cherbourg avec Paris. 

2" Le canal depuis long-temps projet^ entre la Vilaine et la 
Mayenne, ou entre Rennes et Laval. 

Ce canal, d'une mediocre ^tendue, et qui parait ne prfeen- 
ter que peu de difficult^s, op^rerait une liaison remarquabl^ 
entre la partie septentrionale de notre art^re principale et les 
canaux de Bretagne. II irait de la Vilaine k la Mayenne par 
TErn^e qui se jette dans la Mayenne a Saint-Jean. Les Etats 
de Bretagne s*en occup^rent quelques ann^es avant la revo- 
lution. Deux des ing^nieurs les plus distingu^s de T^poque, 
Cli^zy et Liard, firent les premieres etudes. Mais bientdt la 
revolution fit ajourner ce projet comme tant d'autres. Le canal 
de Rennes k Laval fournirait le moyen d'^tendre k une partie 
de la Bretagne le mouvement admirable que Temploi de la 
cliaux comme amendement a imprim^ k I'agriculture de Id 
Mayenne et de la Sarthe (1). II abr^gerait dans une proportion 
considtoble le trajet de Paris a Rennes et k Saint-Malo, et 
mfime k Brest. 
Dans le cas peu probable oil Fart^re principale se dirigerait 

(i) Des personnes bien inform^es estiment a qtiatre millions I'ftc* 
croissement de produits annnels qai est r^sulte poor le seul departement 
dc la Mayenne de Temploi de la cliaux dans ragriculture. Sons ce rap* 
port les mines d'antbracite qui fournissent dans la Mayenne et dans la 
Sarthe le combustible necessaire a la cuisson de la clianx, sont ponr ces 
departements plus productives que ue pourraient T^tre des mines d'or. 
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?ers la Manche par La Fl^ctae et la valine de la Sarthe , il 
conviendrait d'ajouter aux ramifications pr^c^dentes le per- 
fectionnement du Loir depuis La F16che jusqa'& Angers. Par 
la. Angers et Nantes seraient assures d'une bonne communi- 
cation sur Paris ainsi que sur le Nord et TEst de la France , 
tans avoir k subir le detour descanaux de Briare etd'Orlcans, 
et les phages ^lev^s qui y sont per^us. Ge travail serait pen 
dispendieux 4 cause des facilit^s que le Loir pr^sente d^ja a la 
navigation. 

Mais dans ce m6me cas, le canal de la Yilaine k la Maycnne 
perdrait de son importance et pourrait dtre ajourn^. 

5"* L'achivement da canal lateral k la Loire , de Briare au 
confluent de la Vienne. G'est une des plus belles liaisons qui 
puissent 6tre Stabiles entre TEst et TOuest de la France. Par 
14 serait rdellement compl^t^e la grande ligne de Brest, Ren- 
nes et Nantes k Lyon et Marseille, a Bdle, Mulhouse et Stras- 
bourg. 

4" Un canal qui remonterait le Clain et se dlrigerait par la 
SSvre vers TOc^an. Poitiers, Niort et La Rocbelle se trouve- 
raient ainsi rattach^s k Tensemble du syst^me. 

50 et 6° Un canal qui , partajit de la ligne principale a Cha- 
banals (Charente), se prolongerait jusqu'au canal du Berry a 
Montlu^n ; et un canal entre la Vienne et FIsle, affluent de 
la Dordogne, par la Grande-Briance et la Haute-V^z^re. 

II n'est personne qui , en examinant la carte de la naviga- 
.tion int^rieure , n'ait remarqu6 que le canal du Berry clait 
lanc^ en avant des lignes navigables de TEst comme une tOle 
de pont sur TOuest. A peu de distance de ce canal , el tout 
pr^s de la Tarde qui Talimente , coule le Taurion , Tun des 
affluents de la Vienne. D*un autre c6i^, Tlsle canalis(5e, Tune 
des lignes Isoldes qui sont ^parses et la dans TOuest , Tlsle 
qui par la Dordogne conduit jusqu'a Bordeaux, Tlsle passe a 
quelques lieues de la Vienne. Voila done deux lignes , Tune , 
le canal du Berry, dans TEst , I'autre, Tlsle canalisde , dans 
rOuest, toutes les deuxachevees on sur le point de T^tre, 
dej4 voisines Tune de Tautre et ne demandant qu'a se rdunir. 
Au moyen des deux canaux, l<* de Cbabanais a Montlu^on , 
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2» de la Vienne h Tlsle , cette jonction serait op^rte (<), el ce 
n'est pas toat, le canal da Berry ayant deux issues sur 
la Loire , Tune pris de Tours , Fautre au-dessus du bee d'Al- 
lier , ce^ deux canaux fourniraient alors k Bordeaux et k Bo- 
chefort, k Angoul6me et k P^rigueux, k tout le bassin de la 
Garonne, k celui de la Charente et k la valine sup^rieure de la 
Vienne , la communication la plus courte et la plus directe 
avec la Loire moyenne, la Seine, le Bhdne et le Bhin (2). 

Le canal du Berry traverse un pays oii abondent des mine- 
rais de fer de la plus grande puret^ , et od Ton fabrique d^jk 
en quantity considerable des fers c^l^bres par leur quality su- 
pdrieure , sous le nom de fers du Berry. Pr^s de Mohtlucon 
se trouve le bassin houiller de Gommenfi'y, Tun des plus in- 
t^ressants de la France. Ge bassin n'est pas seulement le plus 
riche de tous ceux qui existent k port^e des d^partements 
d'entre Loire et Garonne; il est le seul d'une bien s^ri^use. 
Importance qui soit k leur proximit(!. Ges departements , au« 

(c) On a pense a joiadre la Vienne an Cher, c'est-a-dire an canal da 
Berry, par rissoire, la Gartempe, la Petite-Crease et la Majieure ; mais 
ce systeme aurait rinconvenient grave de laisser a I'ecart la partie su- 
perieore de la vallee de la Vienne. D'aillenrs des etudes rccentes ont 
demonlrc que Ton ne pourrait se procurer Tcan necessaire a ralimenla- 
tion da canal dans cette direction. D'autres etudes faites par les m^mea 
ingcnienrs ont etakli que le meilleur moyen de lier la Vienne au canal 
dn Berry, a trayers ces difficiles regions, consisterait a suirre le Taurion, 
et a passer de la a la Tarde par un seul bicf de partage, au moyen d*aii 
pont-aqueduc eleve, jetc sur la Crease dont la yallee est situee entre la 
Tarde et le Taurion. 

(3) II a ete question de joindre Bordeaux aux dcparlcment de l*£st 
et a Paris par la Dordogne, le Chavanon, le Siuulet, la Sioule et TAl- 
lier ; mais cette direction parait abandonnde. Dans ce cas on nc se ((kt 
pas seryi da canal du Berry. 

Pour mettre ce dernier ouvrage a profit, on a songe aussi a snivre la 
Dordogne, le Ghavanon et la Tarde, on plut6t la Dordogne, la Donstre 
et la Tarde. II est tres probable qu'en snbstitaant ainsi la Dordogne su* 
pcricnre a Tlsle, on rencontrerait des points de partage beaucoup plus 
difficiles a franchir. 
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Jourd'hui h peu pr^s exclusivement agricoles , ne prendront 
leur essor manufacturier que lorsque le fer et la houille^ ces 
deax pr^eux aliments de toute Industrie, leur seront fournis 
a has prix et en abondance. S'il y a aujourd'liui une id^e qui 
ait acquis force de chose jugde , c'est que les communications 
les plus immediatement profitables ^ Tindustrie , les plus lu- 
cratives pour les particuliers et pour TEtat, sont celles qui ont 
pour objet special d'amener au consommateur le charbon et 
lefer. Le gouvernement lui-mSme en'est si bien convaincu » 
qu'il encourage magnifiquement , lorsqu'il ne les execute pas 
k ses propres frais , les voies de transport destinies au fer et 
au charbon. Certes ce sont la de puissants arguments k faire 
valoir en faveur des deux canaux dont il s'agit id. II est pos- 
sible qu'apres les Etudes les plus approfondjes Ton reconnaisse 
qu'on ne pent les ex^cuter qu'a la condition de franchir des 
seuils un peu hauts. II est vrai aussi que le canal du Berry, 
dans lequel d^boucherait celui de Chabanais k Montlugon , a 
et^ construit sur des dimensions assez ^troites : mais ces ob- 
jections n'ont au fond qu*assez peu de valeur ; et nous n*en 
sommes pas moins en droit d'affirmer que les deux canaux . 
de Chabanais a Montlucon , et de la Vienne k Tlsle , le pre- 
mier surtout, sont au nombre des plus utiles ouvrages qu'il y 
ait k entreprendre sur le sol fran^-ais. 

•: Le canal de la Vienne k lisle op^rerait une autre jonction en- 
tre Paris et Bordeaux , et pourrait 6tre consid^r^ comme fai- 
. sant partie de la grande artere de Touest. Quoique par cetle 
direction le trajet de Bordeaux au nord f (it allonge de quelques 
lieues , Tex^cution de ce canal permettrait d'ajourner celui de 
la Charente k la Dordogne , s'il ^tait reconnu : 4 • que le point 
de partage entre la Vienne et lisle n'est pas beaucoup plus 
flevd que celui qui s^pare la Charente de la Dordogne par la 
Drdpie (I) ; 2» que lisle se prfiterait sans peine en tout temps k 



(i) D*apres des etudes recentes, H parait qne le point do partage en- 
tre la Charente et la Dordogne, par la Niionne et la Dronne, iserait assez 
deprime. On passerait au col de Roncenac oii Ton trouverait d'as^ez 
grandes ressources d'alimentation. 
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une grande nayigation telle que celle qui convient i Tart^re 
de rOuest {i). 

Pour completer cette llgne, pour abr^ger le trajet de Bor- 
deaux k Strasbourg et k Lyon , pour fournir au Sud-Ouest , 
dans cette direction , une issue vers Paris par le canal du Ni- 
vernais aussi bien que par le canal de Briare , il conviendrait 
d'ouvrir , s'il ^tait possible , un canal direct entre Montlu^on 
et la Loire, en franchlssant TAUier pour rejoindre la Bfebre 
qui se jette dans la Loire un pen au-dessous de Digoin. Ge 
travail , en le supposant praticable , me paralt cependant pou- 
voir etre ajourn^ encore. Provisoirement Lyon , la valWe de la 
Sadne et TAlsace seraient suffisamment rattacji^es k Bor- 
deaux, soit par le canal du Berry, malgr^ le ddtour qu'il im- 
pose , soit par la communication , mi-partie chemin de fer 
probablement , dont 11 sera question tout iTheure (voir 40°), 
qui s'dtablirait au travers des montagnesd'Auvergne et desG4* 
venues, entre le Rhdne et la valine de Lot, ou celle duTarn, 
ou celle de TAveyron , et qui d^bouchait dans le Rhdne vis- 
a-vis du confluent de I'ls^re , ou par le vallon de TArd^cbe , 
. ou m6me un peu plus bas. 

7* Le canal des Pyrdn^es, appel^ aussi canal Royal, et plus 
rdcemment canal Galabert , du nom de Thomme qui s'dtait 
consacrd k le faire rdussir avec un z61e auquel le succis n'a 
pas rdpondu. Remontant la Garonne au-dcU de Toulouse , 
ce canal rejoindrait TAdour pr^s de Tarbes, et se confondrait 
avec lui jusqu'd TOcdan ; il longerait une des parties les plus 
riches du midi de la France. 

(i) La jonction du canal du Berry avec I'Ouest et arec Bordeanx a 
cte parfaitement motivee en iSSy, dans on rapport rolatif a la nayig«- 
tion, par M. le comte Jaubert, Tun des bommes les plus verses dans la 
connaissance des inter^ts positifs du pays, et Tun de ceux qui consa- 
crent a ces inter^ts la plus grande masse d'efforts avec le plus de succcs. 
Dans ce document, M. Jaubert a mis en Evidence Tavantage d*one ligne 
prenant, dbait-U, la France en ^cbarpe« de Bordeaux a Strasbourg. 
L'konorable deputi§ du Cber recommandait dans ce rapport pluaieurs 
aotres cananx dont U est question ici* 

JUn memoire recent de M. PichaultdeLaMartini^reaattir^ Tattention 
pnbliqne snr cetle. jonction, dans plusieurs des di^partemeotsinteress^s* 



LtGN£S DB NAVIGATION. 05 

C*est un canal vivement desire depuis long-temps et fr^- 
qaemmcnt promis aux populations. Lorsquc la guerre d'£s* 
pagne attira Napoleon dans le Midi , i) se montra r^solu k s*en 
occuper; mais d'autres soucis » d'autres combats,, le rappel^-* 
rent bientdt au Nord. ll conviendrait cependant de lui donner 
une autre destination que celle qu'avait en vue M. Galabert, 
et par consequent d*en modifier aussi le trac^. Selon M. Ga- 
jabert , dont les opinions ont ^t^ accept^es par un grand nom- 
bre de personnes des localit^s int^ressees, le canal des Pyre- 
nees serait la continuation principale du canal du Midi, Noos 
croyons que c'est tine erreur. Le vrai canal des Deux-M ers 
doit » pour rejoindre FOcean , k partir de Toulouse , se dinger 
par la valine de la Garonne. C'est le canal Lateral qui forme le 
prolongement naturel du canal du Midi. Le canal des Pyre- 
nees presente de Toulouse k Bayonne une pente et contre- 
pente de 966*, G\ , qui exigerait587 eduses a raisondeS", 50 
par ecluse. Au contraire , la pente k racheter par le canal la- 
teral n'est que de 425". 

Le canal des Pyrenees ne doit pas moins etre construit. 
II rendrait un grand service aux localites intermediaires , et 
Ton n'aurait k franchir cette pente enorme que lorsqu'on vou- 
drait passer d'un versant k Tautre. Mais le titre principal du 
canal des Pyrenees , ce qui le recommahde aux hommes edai- 
res qui sentent qu'en France Tinteret agricole est le premier 
des interfits, et Tagriculture le premier des arts, c'est qu'en 
meme temps qu'il sera une ligne navigable , il doit etre aussi 
et avant tout un canal d'irrigation. Sous Tardent climat da 
Midi , I'eau est le plus fertilisant de tons les engrais , et Tar- 
rosage des terres le plus productif des usages auquel on puisse. 
consacrer Teau. Lorsqu'on parcourtles valiees que traverserait 
le canal des Pyrenees, lorsqu'on a visite, par exemple, de Saint- 
jlartory k Grenade au-dela de Toulouse , cette vasteplaine 
de la Garonne , si aride pendant rete , si bien aplanie pour 
recevoir un canal , et si bien ppurvue de terre vegetale sur 
toute sa largeur, on se demande comment il se fait que les 
hommes n'aient pas songe k y faire deriver un pen de cette 
eau que la Garonne roule avec tant d'abondance en toute sai- 
bOUf et quiconvertirait en une terre promise cette region de^ 
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voree par le soleil. II faut done que le canal des Pyr^n^ess6it 
transform^ snr toute la ligne en nn canal d'irrigatlon , sauf k 
6tre employ^ subsidiairement comme canal navigable. Ge sera, 
comme on Ta dit, la plus vaste entreprise agricoletent^e dans 
les temps modernes ; et nous devons avoir a coeur de donner 
au monde an exemple dont rimitation pourrait devenir si f^- 
conde. 

GonQU principalement comme canal dUrrigation , le canal 
desPyr^n^es aurait un parcours plus long que ne le supposait 
M. Galabert. 11 est probable qu'il n^aurait pas moins de 400 
lieues. 

Enfin , aux environs de Tarbes , 11 devrait , selon toute ap- 
parence , se tenir dans la valli^e de TAdour , un pea plus que 
ne le voulait M. Galabert. 

8® Un chemin de fer le long de FAridge , depuis Tarascon 
jusqu'^ la Garonne. 

Gette ligne developperait le commerce entre la France et 
TEspagne, etpermettrait Texploitation sur unegrande ^helle 
des richesses min^rales qui abondent dans la> valine de I'A- 
ri^ge. Depuis les temps les plus recules , cette valine compte 
un grand nombre de forges qui fabriquent , par la m^tbode 
catalane, des fers de quality sup^rieure ; il s'y trouve de belles 
caiTi^res de platre , de pierre de taille , de marbre et de pierre. 
k chaux hydraulique , dont Ton tirerait grand parti k Toulouse 
et dans la plaine voisine, si Ton pouvait les y conduire a bas 
prix. Nous avons dit qu'ii ^tait n^cessaire d'achever dans le* • 
plus bref d^ai trois routes qu'avait ordonn<^es I'empereur , et 
qui lieraient la France k TEspagne au travers des Pyrenees , 
Tune par Pau et la valine- d'OWron ou d'Aspe , Fautre par 
Toulouse et la valine d'Aure , la troisi^me par la valine de 
TAri^ge. Deces trois routes , toutes importantes, toutes fa- 
ciles a terminer k fort pen de frais , la plus essentielle pour le 
commerce d'Espagne paratt devoir fitre la seconde. La pre- 
miere est la seule ^ Touverturede laquellele g^nie militaire 
ait enfin consenti ; peut-6tre toutes les trois seront-elles rem- 
plac^es un jour, au moins jusqu'au pied de la crfile centrale , 
. par des canaux , ou plutot par des chemins de fer. La troisifemo 

est cellc qui doit la premiere subir cette transformation au 
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moins partlelle , et pour laquelle il y a lieu de s'en occuper le 
{das imm^atement , k cause des charrois d^jk considerables 
qui sillonnentmaitttenantla valine de I'Ariege. 

9* Un canal qui , de Textr^mite de la Robine de Narbonne, 
se dirigerait sur Perpignan. 

Ce serait un appendice au canal du Languedoc , semblable k 
plusieurs autres qui existent d^j^. Get embranchement a ^t^ 
projet6 et m€me commence du temps des Etats de Langue- 
doc 11 serait probablement convenable de le prolonger jus-- 
qu'4 Port-Vcndres, parce que nos rapports avecTAfrique, la 
renaissance de la civilisation tout autour de la Mediterran^e 
et le voisinage deTEspagne semblent devoir bientdt ranger ce 
port parmi les plus frequentds du l^idi , quoiqu*il soit fort 
excentrique. Gependant il existe sur la ligne m^nie du canal 
de Narbonne k Perpignan, dans une situation be^ucoup plus 
centrale, un.mouillage oH il paralt possible de cr^er un port 
bien autrement profond et vaste que les abris ensabl^s et les 
bassins en miniature que nous poss^dons sur la M^diterran^^ 
k droite de Tembouchure du Rh6ne. Gette locality , si digne 
d'etre etudi^e' avec ddtail , est connue dans le pays sous le nom 
de port de la Franqui. S'il ^tait d^montr^ que Ton pftt y ^ta- 
bllr un port toujours sdr , oii des flottes enti^res trouvassent 
un abri , et que Ton se d^cidat k I'utiliser , le canal de Perpi- 
gnan k Port-Vendres , qui d^aiUeurs pr^senterait des difficul- 
ty d*ex^ution , deviendrait superflu. 

-10* Pour resserrer la jonction entre le r^seau de I'Ouest et 
les lignes navigables de TEst , il conviendrait de lier les sour- 
ces du Lot , ou de TAveyron , ou duTarn, k Tun des affluents 
de droite du Bhdne , par un chemin de fer dans le genre de 
ceux qui out ^t^ jet^s en Am^rique au travers des Allegbanys, 
ou par un canal k plans inclines ; cet embranchement serait 
tout entier situ6 dans la France de TEst. 

il® et 'i2<' II y aurait aussi k ^tablir , au travers des monta^ 
gnes d*Auvergne, une voie navigable , qui rapprochait du bas- 
sin de la Gironde la vallee de TAUier et celles de divers au- 
tres affluents de droite de la Loire. 11 ne serait pas moins 
opportun de mettre en rapport avec la M^diterranc^e ces de- 
pariementij mottlagueux qui abondent en vessources min^rales, 

a 
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et qui recMeilt line population robuste et laborieuse , res« 
source autrement prMeuse , premiere richesse d*un Etat. Ges 
deux lignes pourraient , selon toute apparence , se confondre 
sur une partie de leur d^veloppement. De mSme que le pr^ 
cMent embranchement , il est probable qu*au centre des men"* 
tagnes elles devraient 8e transformer encbemins defer, a 
plans inclines, ou au moins substituer des plans inclines h 
leurs ^duses. Le pays a ^t^ trop peu examine pour qu'il soil 
possible d^indiquer avec quelque precision le trac^ qu*il con-* 
viendrait de suivre, Peut-fitre devrait-on passer de la Sioule 
ou du Sioulet k la Dordogne ; peut-6tre faudrait-il remonter 
de TAUier vers le Lot par TAlagnon et la Trueyre , et aller de 
la s^embrancher sur lecbemin'de fer d*Alals, ou sur celui qui 
serait construit des mines du Yigan k la MMiterran^e , ou en- 
core sur un autre chemin de fer qui lierait ^ la M^diterran^e 
les houill^res de Saint-Gervais. La question de ces deux em- 
brancbements m^rite d'etre ^tudi^e sans d^lai. 

Le massif des d^partements du Puy-de-Ddme , du Gantal , 
de la Corrfeze , de la Haute-Loire , de T Aveyron , de la Lozire 
etde TArd^be , qui appartiennent les uns k POuest , les au- 
tres k TEst , et au travers desquels se d^rouleraient les trois 
derniers embranchements (n**40y n* 44 et n®42),sembl6 
frapp^ par nos ing^nieurs d'un anatb^me qui pouvait paraitre 
d'accord avec les immuables d^crets de la nature elle-m^me 
avant Tinvention des chemins de fer , car il serait difficile de 
pratiquer dans ces regions escarp^esdes voies iiavigables selon 
la m^tbode ordinaire. Les chemins de fer , au contraire , lors- 
que Ton y admet des plans inclines , s'accommodent de tons 
pays, et d^fient tous les obstacles sans exiger de bien grandes 
d^penses. Les chemins de fer seront peut-fitre , pour la region 
montagneuse qui s^pare le Rh6ne et la Loire sup^rieure da 
bassin de la Gironde, ce qu'ils ont ^t^ pour les valines des Al- 
l^ghanys eh Am^rique, Gependant pour ne pas 6tre injuste 
envers les lignes navigables , disons qu*en Am^rique le succ^s 
des chemins de fer a plans inclines a donn^ T^veil aux parti- 
sans des canaux. L*on a ainsi construit , entre la Delaware et 
la bale de New -York , le canal Morris qui est , lui aussi , k 
plans inclines. Le succ^s de ces chemins de fer ou canaux i 
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plans Inclined a ^td complet. Ains! let^hemin da Portage , en 
Pensylvsinie /fait partie de la grande ligne de Pbiladelphie A 
Pittsburg , Tune des plus fr^quentdes du Nouveau-Monde , et 
il suffit parfaitement k la circulation. Le canal Morris trans- 
porte des charbons en concurrence avec d'autres canaux ^ta- 
blis dans le syst^me ordinaire , qui se rendent comme lui de la 
ville d'Easton sur la Ddaware & la petite bale du Raritan , 
annexe de celle de New- York (1). La manoeuvre de ces plans 
iodines est simple, rapide et pen dispendieuse ; lis n'occasion* 
nent pas d'accidents. Sur le canal Morris , j'ai vu Yuri de ces 
plans inclines dont T^l^vation perpendiculaire ^tait de 30"* $ 
et que des bateaux charges gravissaient en un quart d*heure , 
tout compris. G'est a pen pr^s le temps que chez nous les ba- 
teaux emploient pour passer une ^cluse qui ne racb^te que 
deux mMres et demi de difference de niveau. 

Au moyen de plans inclines , le chemin de fer du Portage 
surmonte un sommet ^lev4 de 427'" au-dessus de I'une de 
sesextr^mit^Sy et de 557"" au-dessus de Tautre; celui de 
Pottsville&Sunbury monte de 247'' d'un cdt4 et de 547* de 
Tautre ; et le canal Morris traverse un contre-fort des Alld- 
ghanys dont la bauteur , au-dessus du point de depart du ca- 
nal , estde SSS" du cOt^ du Midi, et de379'" ducdt^ du Nord. 
Bien ne s'opposerait k ce que Ton conduisit ainsi un cbemin 
de fer ou meme un canal au travers de passes beaucoup plus 
hautes. £n France , 11 est vrai, pour ^tablir le canal de Bour* 
gogne, nous avons rachet^ par des ^cluses une pente de 409" 
sur le versant de la Sadne , et de 500" sur celui de T Yonne ; 
mats le canal de Bourgogne est beaucop plus long que les ca- 
naux et cbemins de fer am^ricains cit^s plus baut , ce qui rend 
la pente relative moins considerable : puis k cause de la mul- 
tiplicity des ^closes et d'autres travaux accessoires n^cessitds 
par r^ievation k atteindre , il aura coiit^ pr^s d'un million par 
lieue. Le cbemfn de fer du Portage a 44 lieues , et a coiite , 
pour deux voles, 600,000 fr. par lieue; les difficultds du ter- 
rain y out ^t^ grandes » et il a fallu Touvrir dans un pays ahso^ 

(i) Ce sont le canal lateral a la Delaware et le canal de la Delaware 
an Raritan. 
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lament inhabits 9 oii Fonada faire venir de loin i grands 
frais les ouvriers, les provisions , ontils et mat^riaux. Le <^e- 
min de fer de Pottsville k Sunbury a 48 Lieues , et le prix de la 
lieue y a ^t^ de 558,000 fr. Le canal Morris a 48 lieues et de- 
mie , et est revenu A 227,000 fr. par lieue. 

Ge genre d'ouvrages m^rite de fixer Tattention des admi- 
nistrateurs et des hommes de Tart. Ne sont-ce pas en efiet les 
seules communications perfectionn^es que Ton puisse songer 
k ^tablir dans les portions de la France qui 9ont coupes par 
desmontagnes? Or,ces regions montueuses occupent cbez 
nousun vasteespace , aussi bien&l'Est qu'^ TOuest. Le centre 
de la France d'outre-Loire-, nos d^partements des Pyrenees 
et des Alpes , ceux du Jura , des Yosges , des Ardennes, des 
C^vennes; et avec eux la Corse , ce diamant brut, qui attend 
que Ton prenne la peine dele travailler , sont occup^s par des 
cimes et des crates aux pentes rapides desquelles aucune vole 
de transport , soit canal , soit chemin de fer , ne s'adaptera 
facilement si die n*admet les plans inclines (4). 

Je r^p^te que les trois derniers des embranchements que 
nous avons indiqu^s , sembl^nt exlger Fapplication de ce sys- 
time. 
. Parmi les localitds dans lesquelles le syst^me de plans in- 
clines du canal Morris pourrait 6tre applique avec avantage 
et en r^duisant dans une forte proportion les frais de premier 
^tablissement , on pent signaler le point de partage du canal 
des Pyrenees, oA une pente ^norme se trouve accumul^e dans 
un petit espace. 

Tel est le r^seau des voles navigables qui me paraissent 
propres k promptement enrichir et k vivifier tout FOuest de 
la France depuis les Pyrenees jusques aux cdtes de la Nor- 
mandie. Dieu me garde de soutenir que ce plan ne puisse ni 
, ne doive 6tre modifi^ , surtout dans les details , quoique la 
description donn^e ici de cbacune des llgnes laisse encore une 
tr^s grande latitude pour le trac4 et pour toutes les questions 
d'art accessoires ! Je m'estimerais trop heureux s'il pouvait 



(i) Voir la Note 6 a la ila da Toluine« 
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provoqaer Tapparition d'un autre qui f At plufll avantageux , 
plus simple et plus ^conomique ! 

Examinons maintenant jusqu'a quel point il satisfait aux 
conditions que nous avons expos^es , en les reprenant une 9 
une dans le mdme ordre« 

S I^^*". Distrihution du reseau entre les diverges provinces. 

A- Taide soit des lignes propos^es ci-dessus , soit des tra- 
▼aux actuellement existants ou en cours d'ex^cution sur le 
territoire de TOuest (1), qui tons s'y trouveraient rattach^s, il 
n'y aurait pas une province de la France ocddentale qui n'edt 
au moins une voie navigable traic^e au travers de ses districts 
agricoles les plus fertiles, et qui ne se trouvdt li^e k toutes les 
autres. Sur les quarante^^trois d^partements qui composent la 
France de TOuest, 11 y en aurait quarante qui seraient coupds, 
soit par la grande art^re elle-m^me, soit par les ramifications. 
Ce seraient ceux dont les noms suivent : Calvados , Manchc , 
Ome, Eure (2), Eure-et-Loir, Seine-et-Oise, Loiret, Loir-et- 
Cher, Sarthe, Mayenne (5) , llle-et-Vilaine, C6tes-du-Nord, 
Finist6re, Morbihan, Loire-InWrieure , Maine-et-Loire , 
Indre-et-Loire, Vienne, Deux-S^vres, Charente-Inf^rieure, 
Charente, Haute-Vienne, Greuse, AUier, Dordogne, Gironde, 
Landesy Lot-et-Garonne, Lot, Aveyron, Gantal, Tarn, Tarn- 

(1) S«T0ir :.le8 cananxde BreUgne, la canalisation de la Dordogne 
et de risle, da Lot, du Tarn et de la S^vre et le canal du Midi qui sert 
de lien «ntre Tfist et TOuest. 

(a) Le dipartement de TEure n'aurait sur son sol aucuu canal appar- 
tenant en propre au systeme de TOnest; mais il est borde par la Seine 
qui est mitoyenne entre TEst et TOuest, et dont le perfectionnement est 
commence, faiblement il est vrai, en vertu d*ane loi vot^e pendant la 
session de 1837. Par la Seine, il serait rattacbeau systeme de I'Ouesr. 

(3) Le d^partement de la Mayenne n'aurait peut-^tre sur son sol 
ancnn canal noaveau; mais la Mayenne, qui se joint an Loir ct a la 
Sarihe prcs d'Angers, est naturellement navigable et devra ^Irc ame- 
lioree. II y a d'ailleurs diverses raisons, comme on Ta deja dit, pour 
que Tartere principale suive le cours de la Mayenne pour nlleindre 
VOrue, ft par elle Caen et Clierbonrg. 

9« 



k 
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et-Garonne, Gm, Haute-Garonne, Basse»-Pyr^iito, Hame»- 

Pyr^n^es, Aridge, Aude, Pyrendes-Orientales, 

Les seuls ddpartements de TOuest qui ne seralent pas cou- 
pes par une ou plasieurs lignes navigables seraient ceux de la 
Vendue, de Flndre et de la Corr^ze* Mais si ceux-ci n'ont k 
retirer aucun bdndiice direct de la realisation du syst^me , ils 
auraient de grands profits k en attendre indirectemdnt. Un 
pen plus tard d'ailleurs on leur ferait leur part , k la Gorr^ze 
par la Ydz^re, dont ramdlioration avait m6me dt^ commencde 
sous la Restauration » ^ la Vendue par un canal ouvrant un 
debouch^ aii bassin houlUer de Faymoreau, k Tlndre par le 
perfectionnement de la Greuse. Sauf ces trois exceptions, tous 
les ddpartements de TOuest se trouveraient lids entre eux 
matdriellement par les liens d'une association fdconde , et 
etroitement upis^ Paris, qui remplit dans la France le rdle da 
coeur dans le corps humain; tous seraient alors rattacbds d'un 
cOtd & la Mdditerrande, par Gette , Agde et la Nouvelle , sans 
compter Port-Vendres et le port probldmatique encore de la 
Franqul, et de Fautre cdt^ k TOcdan, par une dizaine de 
points, tous les plus importants du littoral. 

L'Ouest possMerait alors un canal de Paris k la M dditer- 
rande , faisant pendant aux diverses voies navigables qui vont 
de Paris k la Mdditerrande par TEst. Gomme TEst , TOuest 
aurait aussi sa communication interieure de la M^diterran^e 
a la M anche. 

L'agriculture fran^aise prendrait alors le mouvement as- 
cendant qui a dlevd k la plus haute prosperity Tagricultare 
britannique depuis la canalisation de la Grande-Bretagne ; 
car les canaux ont enrich! TAngleterre non seulement en 
proYoquant la creation d'exploitations metallurgiques , en 
donnant un ddbouche illimite aux mines de charbon, en faci- 
litant le transport des mati^res premieres et des produits de 
toutes les fabriques et usines ; mais aussi en offrant k Tagri- 
culture un dcoulement aisd pour toutes les denrdes , et en lui 
amenant k peu de frais les engrais et les amendements pro- 
pres aux diverses natures du sol. On a vu en Angleterre con- 
struire des canaux pour le seul approvlsionnement d'engrais. 
Ghez nousy Tun des plus grands services que Ton attende dea 



canaux de Bretagne consistera & apporter da varec sur les 
Champa de cette province n^cessiteuse , ppur les f^conder ; en 
ce moment on ach^ve sur les cdtes de la Normandie le canal 
de la Yire k la Taute (Manche) et celui de Goutances , des- 
tines tons les deux k distribuer dans le pays un autre engrais 
maritime, la tangue, qui a une grande puissance; et Ton en 
prepare deux autres aux environs dlsigny pour le m^me 
usage , Fun lat^ralement k la Vire inf^rieure , Tautre dans la 
valine de TAure inf^rleure. 

L'agricqlture aurait encore k y gagner sous un autre point 
de vue; Tarrivage de denrcSes d'origine plus ou moins distante 
etant rendu plus facile, chaque province pourrait se consacrer 
exclusivement aux cultures auxquelles son sol est le mieux 
appropri^. Qrkce k cette exceliente division du travail, chactin 
des points du territoire produisant les objets qui convien- 
draient le mieux k son essence , le cultivateur r^aliserait plus 
de profit, et cependant Talimentatiou publique s'op^rerait k 
mejlleur compte. 

S II. Service des villes les plus populeuses et les plus 

industrieuses, 

Toutes les grandes villes de FOuest se trouveraient assises 
sur un canal faisant partie du syst^me g^ndral de FOuest , et 
par consequent seraient en relation directe par les voies de 
transport les plus ^conomiques avec FOuest tout entier, avec 
Paris, avec les trois mcrs qui baignent la France , sans parler 
des rapports qui seraient alors etablis entre elles et FEst. Sur 
quarante-trois chefs-lieux de d^partement, il n'y en aurait pas 
moins de vingt-neuf qui seraient admis a jouir de la lucrative 
dotation d'un canal creuse a leur porte. Ce seraient : 



Caen, 


Laval , 


Alencon , 


Rennes , 


Chartres , 


Nantes , 


Blpis, 


Angers , 


Orleans , 


Tours, 


LeMans, . 


Poitiers^ 
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Niort , Gahors , 

La Rochelle, Montauban, 

Angouldmey Alby, 

Limoges y Toulouse, 

Gu^rety TarbeSy 

P^rigueux , Foix , 

Bordeaux , ' Carcassonne , 

Mont-de-Marsan , Perpignan. 
Agen , 

A Texception de Pau (I), tous les autres cbefs-lieux de 
rOuest sont des villes secondaires , autant par le chiffre de 
leur population que par les proportions de leur commerce et 
de leur Industrie. 

§ IIL Service des ports. 

Tous les ports du littoral de TOc^an et des cdtes de la 
Normandie , Caen , Cherbourg, Saint-Malo , Brest , Lorient , 
Nantes, La Rochelle, Rochefort, Bordeaux, Libonrne, 
Bayonne , seraient alors enti&rement delivr^s de T^tat de blo-> 
cus auquel ils ont ^t^ plus ou moins rlgoureusement condam- 
n^s jusqu'A ce jour du cdt^ de la terre. 

Les ports de la M^diterran^e participeraient non moins 
pleinement k cette d^livrance. 

§. !¥• Communieatian avec Paris. 

La condition d'une communication r^guli^re et permanente 
avec Paris serait, nous Favons d^jk r^p^t^, renAplie complete- 
ment. 

$ y. Jonction avee les canaux et rivieres de VOtiest. 

Celle d*une jonction, soit avec les canaux , soit avec les ri- 

(i) Les int^r^to de Pau seront, poor qnelqne -temps an moins, snffi- 
samment farorises par raehcvement do la route de France en £spagne> 
par Oleron et la yallee d*Aspe, a laquclle on traTaille actuellcment. 



LTGNE5 DE NAVIGATION. 405 

« 

vi^res canalis^es ou naturellement navigables que possMe 
anjourd'hui TOuest , le serait aussi par le fait seul de I'ex^cu- 
tion des ouvrages pr^cedemment indiquds, sans que poar ccla 
il flit besoin d'aucun travail suppl^mentalre, 

§ VI. Service de divers centres de production. Mise en 
vaUur des mines de charbon, Facilites nouvelles pour 
Us forges. 

Tousles centres de production ou de population autres que 
les chefs-lieux de d^partement auraietit aussi alors un canal 
ou une riviere canalis^e pour les desservir ; et par exemple, il 
n'y aurait pas dans rOuest un seul bassin houiller conside- 
rable qui alors ne fdt k m^me de repandre au loin ses char- 
bons. Le canal de Montlugon a Ghabanais par Limoges ap- 
porterait les houilles de Cbmmentry et les fers du Berry et du 
Nivernais aux-^d^partements d'^ntre Loire et Garonne. Le 
Lot et le Tarn, que I'on canalise actuellement , fourniraient h 
tons les coins du bassin de la Garonne les charbons de Firmy 
et de Carmeaux , et ies fers de TAveyron. Tous nos d^parte- 
ments rapproch^s de la mer, depuis Bayonne jusqu'au Havre, 
n'ayant sous la main aucune mine fran^aise de bouille, et 
priv^s de voies navigables qui leur am^nent a bon marcb^ des 
ports voisins la bouille ^trangere , n'ont pu jusqu'ici se pro- 
curer le combustible minc^ral qu'& des prix exorbitants. II 
leur serait facile alors de s'approvisionner ^ un taux modern , 
soit de cbarbon francais, soit de charbon Stranger , ou mdme 
concurremment de Fun et de Tautre. Par l-Adour canalise et 
par les canaux attenant , les charbons espagnols des Asturies 
se distribueraient dans les departements des Hautes et Basses- 
Pyr^n^es et des Landes. Par les canaux de la Normandie et 
de la Bretagne ainsi que par la Loire et le canal de La Rochelle 
au Clain , les charbons anglais et beiges se pr^senteraient sur 
les marches les plus excentriques de la France du Nord- 
Ouest, de la Bretagne etile la Saintonge. Les houilles fran- 
^ses anraient a subvenir sans partage a la consommation de 
rint^rieur, consommation qui atteindrait bientOt un chiffre 
fort 61ev^, 
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Le d^bouch^ des fonderies et forges au charbon de terre 
serait assurd par les mSmes lignes qui r^pandraient au loin 
les produits des mines de charbon. Quant aux grands centres 
de fabrication du fcr au charbon de hois, TOuest en est k pea 
pr^s d^pourvu. Le d^partement de la Dordogne d*abord et 
celui de FAri^ge ensuite , sont les seuls qui » dans TOuest , 
produisent du fer au bois en quantity notable. Or, le d^par- 
tement de la Dordogne deviendrait Tun des mieux perc^ de 
France , par lisle , la Dordogne et la jonction de Tlsle a la 
"Vienne ; et c*est sur Tlsle et ses affluents qu'est situde la ma- 
jeure partie des forges du ddpartement. Le chemin de fer de 
TAric^ge et Tamdlioration du has Ari^ge seraient , pour les 
forges catalanes du d^partement de ce nom, une source d'^co- 
nomie dans leurs d^penses et d'accroissement dans leurs re- 
cettes. La houille, qui arriverait d^slors k un prix mod^rd 
dans la Gharente par le canal de Montlucon k la mer, dans 
rOrne et la Mayenne par Tint^rieur ou par le littoral , per- 
mettrait d'y ^tendre la production qui y est d^k notable, mais 
qui , dans T^tat actuel des choses , y reste forc^ment station- 
naire, parce que la proportion des bois disponibles est limit^e. 

$ YIL Disposition des points de jonction des erhhranche" 
ments avec la ligneprincipale; creation de m6tropoles 
industrielles. 

Toulouse serait alors k Fintersection de trois grands canattx, 
celui du Midi, celui des Pyr^ndes et Tart^re elle-mSme. Tou- 
louse done se trouverait alors aussi admirablement plac^ pour 
r^pandre de toutes parts ses produits et pour recevoir ceux de 
la France entifere et de T^tranger, qu'il Test d^k , soit pour 
fournb* aux plus vastes manufactures tons les ouvriers dont 
elles auraient besoin, car Toulouse compte dans son sein 
80,000 habitants , fort mddiocrement occup^s aujbnrd*hui ; 
soit pour nourrir k bas prix ce personnel , si nombreux qu'il 
puisse devenir, car la plaine du Languedoc , au milieu de la- 
quelle Toulouse s^^l^ve , est d*une admirable f^condit^ ; soit 
pour donner gratis et k discretion k des centaines de belles fa- 
briques la force motrice qu'ailleurs on ne se procure qu^i 
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grands frais, car Toulouse dispose d*une puissance m^canique 
^normey grdce aux chutes d^eau produites par deux barrages 
au travers de la Garonne , qui sont ^taMis depuis les temps 
f^odaux (1). Toulduse alors deviendrait infaiUiblement nne 
capitale industrielle. 

Limoges^ qui est plus voisin du Centre de la France, serait 
alors sur la ligne qui r^unirait le canal du Berry k Tart^re de 
rOuest^ k an petit nombre de lieues de cette art^re , et plus 
rapproch^ encore du canal de la Yienne k Tlsle par la Grande- 
Briance et la Haute-Yez^re. Limoges se trouverait done aa 
point de reunion de trob canaux ; et d^s lors cette cit^ indus- 
trieuse se ^errait assur^e de poss^er ind^finiment , sur une 
plus grande ^chelle , Timportance commerciale et manufac- 
turi^re qu'elle doit aux routes qu*autrefois Turgot fit conver- 
ger vers elle, 

Enfin a moitid chemin entre Limoges et la Manche, Angers 
serait h cheval sur une grande ligne s*^tendant du Nord au 
Midi , et sur la Loire transform^e alors en une non moins 
belle art^re de navigation , de Textr^me Quest au fond de 
TEstde la France, entre Nantes, Brest et Saint-Malo d*un 
c6t^, Bourges, Nevers, Chylous, Mulhouse, Lyon, Marseille, 
Bale et Strasbourg de Tautre. De plus, Angers serait sur la 
ligne directe de Nantes k Paris. Enfin il aurait derri^re lui 
r^ventail de trois rivieres , la Mayenne , la Sarthe et le Loir 
avec leurs affluents. Angers serait done alors parfaitement 
pos^ pour s*dever au nombre des premieres villes industrielles 
et commerciales de la France et mdme de FEurope. 

D'autres villes dejk notables par le chiflre de leur popula- 
tion, telles que Ghartres, Poitiers, S&umur, Angoul^me, 
Montauban, Agen, auraient k leur proximity, c'est-^-dire dans 
un rayon de quelques lieues, les points de croisement d*autres 
embrauchements avec Tart^re. 



(i) Ge sont les barrages du Bazacle et du CbAtean. Les denx chutes 
d*eau qn'ils creect repr^sentent ensemble, m^me pendant Tetiage, une 
force ^gale a celle de 4>0oo chevanx de yapear. La force totale des ma.'* 
chines k yapeur c^ui existaient eu France en i836 etait de 2i5,4ii 
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En un mot, autant que des lignes navlgables peuvent cr^er 
ce rdsultat , TOaest alors ne pourrait plus tarder k avoir en 
arri^re de la ligne de ses ports une seconde ligne de centres 
d*industrie et de capitaux, au milieu de laqaelle se tiendraient, 
qu'on me passe Texpression , comme de grandes citadelles 
iudustriellesy Toulouse, Limoges et Angers. 

S YIII. Liaison entre le riseau de VOuesl et hi lignes^ 

navigables de VEsU 

Alors il existerait en France deux, reseaux de voies navlga-* 
bles couvrant Tun les ddpartements de FEst , Tautre ceux de 
rOuest, et rattaches Fun k Fautre par sept lignes au moins 
jetees k travers les regions du Centre , et sur ces sept lignes 
quatre appartiendraient enti^rement au syst^me de FOuest. 
Ce seraient, en commengant par le Nord : 

Le canal de Paris au Loir par Arpajon et les environs de 
Chartres; 

Le canal lateral k la Loire , de Briare k Fembouchure de la 
Vienne ; 

Le canal du Berry, des environs de Tours au Bec-d'AUier ; 

Le canal de Monti ucon k Limoges avec ses deuxi)ranches, 
dirig^es, Fune sur Angouldme par.Chabanais, Fautre 3ur Pe- 
ri gueux; 

Le canal , remplacd peut-6tre , au milieu des montagnes , 
par un chemin de fer, qui lierait le Lot k FAllier ; il serait en 
partie situd sur le sol de la France de FEst ; 

La ligne qui lierait le Rhdne k la Garonne par le Lot, ou le 
Tarn ou FAveyron d'un cOt^ et Fun des tributaires du Rhdne 
de Fautre; topographiquement , eUe serait tout enti^re &la 
France de FEst ; 

Le canal du Midi avec les canaux des Etangs et de Bean- 
caire. 

Par cela seal que FEst serait ainsi li^ avec FOuest, le rdseau 
dc FOuest profiterait immcdiatement k plusieurs d^parte- 
ments que nous avons ranges dans la France de FEst : ce 
serait, par exemple , des le premier jour, une bonne fortune 
pour les forges el les bois du Cher et de la Ni^vre , pour les 
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charbOQS de TAllier, pour les vignobles derH^rault, pour 
toute la valine de la Loire. 11 est dair aus^i que Duukerque » 
Lille, Strasbourg et Lyon out autant h gagner k £tre rappro- 
ch^s de Nantes , de Bordeaux et de Toulouse , que Toulouse ,. 
Nantes et Bordeaux & pouvoir dtendre la main jusqu*aux m^ 
tropoles et aux provinces de TEst. L*accomplissement de ces 
travaux profiterait k TEst tout entier par voie directe ou indi* 
recte. N'est-il pas clair, en effet, que rien ne saurait 6tre plus 
profitable k TEst qu*un ensemble de travaux qui lui donnerait 
accte vers de nouveaux producteurs et de nouveaux consom- 
mateurs, qui lui ouvrirait TOc^an dont il est s^par^ mainte- 
nant par cent ou deux cents lieues de terre? N*est-il pas 
Evident que Tune des conditions essentielles de la prosp^rit^ 
de la France de TEst , c^est que la France de TOuest soit 
prosp^re ? Pour les provinces comme pour les particullers , il 
vaut mieux 6tre associe h des riches qa'k des pauvres, lorsque 
rassodation est loyale et sur le pied d*^galit^ , c'est-^-dire 
telle que TEst et TOuest , nous pouvons hautement le dire , 
sont unanimes k la vouloir? 

En outre de sa belle canalisation du Nord, la France en^ 
tl^re y Est et Quest ensemble , aurait , au Midi de la capitale, 
un superbe canal de ceinture offrant la figure d*un grand 
triangle dont le sommet serait k Paris , et dont la base s'^ten* 
drait de Bayonne k Marseille par Toulouse , en touchant k 
tons nos ports de la M^diterran^e et k toutes nos grandes 
villes de la plaine qui longe les Pyr^n^es et des d^partements 
m^terran^ens y c'est-i-dire k Port-Vendres , la Nouvelle, 
Agde , Gette , Aiguesmortes, et k Tarbes, Carcassonne, Nar- 
bonne, Perpignan, B^ziers, Montpellier, Aries et Beaucaire. 
Le cdt^ occidental du triangle offrirait de plus que la ligne de 
TEst des d^bouch^s nombreux et faciles sur tons nos ports de 
lX>o^n ; mais en revanche la ligne de TEst aurait Favantage 
d'etre multiple , et elle y joindrait celui d'un d^bouchd r^gu- 
lier dans les vastes pays que baigne le Danube, si Ton op^rait 
la jonction du Danube au Rhin, ouvrage sur lequel nous 
reviendrons bientdt. 
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^ivELOP^fclUirT Bt biftirU OtS TftAVklTX i>E VATlGJlTlOff PROPOSES* 

BcFeloppemeht ^b r^seau de I'Oliest. — B^reloppement des ligties pro« 
posees poor TEst. — Ligike commnne k lt)tiest et k I'fist. — Bstima- 
tion de U d^pense. — Bases de IVitimatioii empruiit^es aux traTaiix 
eieettt^ en rertn des lob de I8ii et i8ia, — Prix des canaoz d*An« 
gl#terre et d*Ani^iqiie. — « La d^Spena^ lotile des outrages de turi* 
|[iitk>a s'^^tendt 1^ cinq ceat SDitaiite*dix-sept millions. 

EssaydAs inAintenant de mesurer aiis^ iBxactemeilt que 
{Possible le parcours da iri^eaU que nous venous de proposer 
pdur lA frrauce de rOtteil. 

Vbid dbuc quel setait le d^veloppemeht dd §yst^m<i$ en ne 
tishattt compte que d^s canatix k oiiyrir, et des portions de 
rivieres k am€iiore^, et en faisaut abstraction des parties au- 
jourd*hui parfaitement navigables qui s*y trouveraient inter* 
calces; cAt U basse Vienne est en bon ^tat de baVig^tion 
au-dessotis dis Ch^tellerault ; U en est de m^tne de la GaroUUe 
au-dessds de Bordeaux, jusqu*^ Gastets; sur U ligtie de 
Bayodne k la Garonne par la Midouzii et la Baise, des travaux 
de t)etfettibnn6m(ent du lit des rivieres ont eu lieu et sont 
ehicoi^ eu traiu stir une asses grande ^tendue. 

tdhle'du du iiiveloppemmt du systeme de ifiavigaHon 
propoi^ pour Id Frahce occidentale* 

LIGNE PRmCIPALE. 

> . . . . LoDfOcur en kllooit 

Be Paris k la Loire ^ par la valine du Loir en 
passant par les environs de Ghartres^ par La 
Fl^che et Angers. , 560 

D* Angers k Cherbourg, par Laval, Mayenne et 
Gaen . 450 * 



Ligne principale k reporter. • 790 
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Report. 



Da Loir ^ la Loire. . • » 
De la Loire ^ la Bordogne, . 
Coupure au Bec-d'Ambez. • 
Canal lateral 4 la Gaionne. •• 



•• • 



Iioqgiitttr en IVWu 

700 
47 
SHE 

8 
201 



Entre la Garonne et Bayonne, environ. • ^ ^ AiO'K-\ |09 

^ 

RAMIFICATIONS. 

Canal de Chartres ^ pont d'Ouilly sur TOrne , 
pour raccourcir le trajet de Paris k Caen et h 

Cherbourg, environ /1 60 

Canal de la Yilaine k la Mayenne . • • • • 00 

Canal lat^raU la Loire 240 

Canalisation du Clain et canal du Clain h la 

S^vre, poui^'rejoindre LaRochelle. , , . i^ 

Canal d^ Montju^on k Chabanais , par Limoges. 200 

Canal de la Vienne i r Isle. . . ." /. . , 420 

Canal de Toulouse k Bayonne , par la Garonne 

sup^rieure et TAdour. .»•«••. 400 

Chemin de fer de FAri^ge r 00 

Canal de Narbonne k Perpignan et h Port^t 

Yendre8(l) . 80 

Canal qui rattacherait les ]ignes du massif des 
iBont^gnps centrales Ji la M^diterran^e , »t 
qui devrait $tre remplac^ assez probablem^nt, 
Bur upe partie de ^on d^veloppement , par un 
phemin de fe|r. Nous U supposerons trac^ du 
Lot, pris vers 3aint-Gem^s, k B^ziers, oH^ 
passe \^ canal du Midi. U y aurait ei^viroQ. . $00 -^ 1705 

Total du r6seau dd rOuest. » , fi2i4 

Ou 804 lieues. 



(i) Si Ton cr^ait tin port k la Franqpi, entve Karbonne et Perpignan, 
le canal de Perpignan a Port-Teudres pourrait Hre ajoumiS* 
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Dans ce qui prdcMe , nous n^avons pas comptd 
la ligne qui Fattacherait la Garonne k TAllier 
par le Lot, au traf£rs,des montagnes centra- 
les. Elle ne serait qu*en partie sur le territoire 
ile rOaest, Sa longueur approiumative serait 
de.. •.«...,• ^ •««#• . 200kiloni. 

Oa de 50 lietieft < 

Le development total des llgnes nouvelles k ouTrir et des 
])arties de rivieres k amdiorer dans rOuest , serait done de 
9214 kilometres ou de 804 lieues de poste (de4000 mMres), 
dont 577 pour la grande art^re et 427 pour les embranche- 
mentSy non compris oO lieues qui formeraient une ligne com- 
mune k rOuest et k TEst. 

R^capitulons de m^me les lignes n^cessaires i la France de 
FEst. 

Trd^aua d accomplir dans VEbU 

CaDal de la Marne au Rhin : seconde partie du canal 
du Rhin k TOc^an, par Strasbourg, Paris et le Havre. 298 

Canal de Bouc a Marseille : complement de toutes les 
lignes qui aboutissent k Marseille. •••••» 47 

Divers canaux entre la Sadne et TOise : comple- 
ment de la ligne directe de la Mediterranee k la mer 
du Nord : 

4 « Canal de la Sadne li la Marne. ••••••» 227 

4 • Canal de la Marne a TAisne , entre Conde-sur- 

Marne et Berry-au-Bac • • % 61 

8<* Canal de TAisne k rOise, par le vallon de la Lette. 58 
Jonction du Lot au Rhdne, par TArdftche ou vis-^-vis 
. de ris5re , y compris un chemin de fer k plans in- 
clines , s'il eitait necessaire , pour traverser les mon- 
tagnes ou par le chemin de fer d'Alais k Beaucaire. 200 

Amelioration de FAUier. , « • 252 

Perfectionnement de la Loire au-dessus de Roanne. • 76 

Total pour r Est. « • • « • 1499 
Ou 500 lieues. 
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L'ens^mble de tous les travaux de Bavigation qui viennent 
d'etre indiqu^Sy sMl^verait & 4454 lieues, savoir : 

Roseau de rOaest • . • • 8041ieues. 

Complement du r^seau de TEst • . a • 500 
Ligne commune & FEst et ^ rOuest. • • 50 

Total g^ntol. . . . mT 

Nous ne comptons pas ici les onvrages & ex^cuter dans le 
lit de nos qaatre grands fleuves, la Seine, la Loire, la Garonne 
et le Rhdne , qu'il est cependant indispensable d'am^liorer 
dans leur propre lit, m^me sur plusieurs des points oi\ ils se- 
raient bord^s par des canauxlatdraux, parce que leslleuves 
peuirent et doivent fournir un mode de transport k la fois ^co- 
nomique et rapiide pour la plus prdcieuse des marchandises , 
c'est-^-dire pour les bommes. G'est un sujet sur lequel nous 
reviendrons plus tard. 

Examinons maintenant la question la plus importante de 
toutes peut-^tre du point de vue pratique , ou au moins du 
point de vue parlementaire : celle de la d^pense , et recber- 
cbons quelle pourrait (^tre la somme k demander au budget 
extraordinaire des travaux publics. 

L'ex^cution aux frais de TEtat des lignes navigables qui 
firent Tobjet des lois de 4824 et 4822 , et qui sont enfin k tr^s 
peu pr^s termin^es aujourd'hui , nous fournit k cet effet un 
excellent point de depart. Le d^veloppement total de ces 
quatorze canaux on rivieres am^lior^es est exactement de 
600 lieues. La ddpense au54 d^cembre 4856 s'^levait, d'apr^s 
les comptes-rendus officiels, k 264,256,860 fr. line somme 
d^environ 25 miUions paraissait alors tout-^-fait suffisante 
pour parfaire les travaux ; le cbiffre de la ddpense totale serait 
done d'^tiron 290 millions; ce qui mettrait le prix de la 
lieue k 485,000 francs (4). 

Bans ce prix ne sont pas compt^s les frais de direction des 
ouvrages. Ces frais, peu considerables d'ailleurs, sont suppor- 

(i) Voir la Note 3 a U fio dq yolagie. 

xo« 
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t^s paF le ba<tget ordinaire des ponts-et-cbaiui^fl. Noiis les 
laissons h IMcart , pour ne nous occuper id que da foadget ex- 
traordinaire. D^s lors , en adoptant le chiffre de 500,000 fr. 
par lieue , on est fond^ k croire que I'on arriverait i des eva- 
luations qui ne seraient pas contredites par les faits. Car la 
construction des lignes navigables reprisecTen 4834 at 4822 a 
M signal^e par des erreurs qui i^e se r^p^teront plus, et con- 
duite avec une ruineuse lenteur qui d^sormais doit n'dtre 
plus que du domaine de Thistoire ; quelques unes avaient M 
commenc^es en 4774 ou 4775. Mais pour ne presenter que 
des chiffres qui soient de nature k m^riter la confiaQce du 
public etTassentiment d*une Ghambre justement ^conome des 
deniers du contribuable , nous prendrons pour base ^e nos 
calculs restimation de 500,000 fr. par lieue de 4,000", 

Sur les canaux anglais , quoiqu'ils aient fr^quen^ment des 
dimensions ^troites , la lieue parait avoir cottU en moyenne 
558,000 francs (4); sur les canaux am^ricains, qui sont 
plus larges que ceux d*Angleterre , le prix de la lieue a et^ 
de 548,000 francs (2). 

Sur nos canaux de 4824 et 4822, deduction faite des rivieres 
ameliorees, la lieue a cpdt^, non compris les frais de direc- 
tion, 527,000 francs. 

Gependant je ne pense pas qu'en France , pour les canaux 
qui seraient ^tablls d^sormais sans que Ton tirat aucunement 
parti du lit des rivieres , dont on a pens^ , non sans raison , 
pouYoir avantageusement se servir sur quelques uns de ceux 
que nous poss^dons , sur celui du Rhdne au Rl\^n par exem- 
ple , 11 fQt prudent de s*attendre k un d^bours^ inoyen de 
mpins de 600,000 francs. 

Mais, je le r^p^te, pour un ensemble de travaux de naviga- 
tion , qui se composerait de canaux k ouvrir ainsi que de 
rivieres k am^liorer sur Tentemble de leurs cours, et dont 
quelques unes pourraient quant k present n'^tre Tobjet que de 
perfectionnements peu ^i^ndus, }e cbiffre moyen de 500^000 f r. 



(i) Voir la Note 7 a la fii^llu volame. 
(3) Voir la I^ote 8 a la fin du Yolume. 



par lieue me parait pouvoir dtre accept^ sans crainte de m^-^ 
compte (4). 

La smnme reqaise pour effectuer tous les travaux de navi-^ 
gation pr^^demment enum^r^s, serait alors de cinq cent 
seixante-dix-sept millioas , comrae il risalva 4il uMqjiA ffuii^ 
yant : 

Tahlsau eiiimatif iiu d^eleppement 0t 4^ la dipefi$e d$§ 
divers travaux denavigatiofp propaB4sp(mr hs div^fes 
parties de la France. 



Designation det trayaux. 

B6iedu de rOuest 

Complement da r^sean de I'Est 

Ligoe commane k Vfist et k TOoest. . • 

Tolaux 



LoDguear 

en lieaes 

de 1,000 ro£t 



804 

300 

60 



mm 



t,t^ 



Wf^nie 
en millions. 



402 

150 

3$ 



577 



(i) Bans U syst^me d« tr^vanx qui a He expos^ ici, il y a qnelqaes 
troocons de cananx qni peut-^tre d^yraient, ainsi que nous l'aTon» dit, 
dtre remplaces par des cbemins de fer. Mais il ii*e^ resnlterait pas un 
accroistfement de depense. Les cbemins de fer, tels qo'ils deyraiept ^pre 
ezecntes dans ce cas, oe reTieodralent pas plus cber que des cananx. 
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CHAPITRE III. 



^RAYAUX A 1BTABLI& EN DEHORS DU SOL FRAN^AIS. JONGTIOlf 
DU RHIN ET DU Rh6n£ AYEG LE DANUBE. 



IXsposition des flenres fnn^s antovr des aonrce« dn D«inibe« — Sons 
quel rapport le Danube est le premier fleuTe dn monde. — ATantage 
d*une liaison de nos flenves ayec le Danube , autant pour TOnest de 
la France que pour I'Est. — £lle serait d*nne realisation pen difficile. 
— EUe se reduirait strictement a lier le Rhin an Danube. — Carae- 
tere politique de cette entreprise. — Importance presente dn Da- 
nube. — Rapports nouveaux qui semblent a la veilte de s'ouvrir 
cntre rOccident et TOrient. — Le Danube est le grand cbcmin int^- 
rienr eutre TOccident et TOrient. — Progres des pays qui entonrent 
la mer Noire. — Tous les peuples d*Enrope out a gagner a ce que le 
Danube suit am^lior^ et a ce qu*il soit lie anx flenves francais; inte- 
tH de la France, de TAngleterre, de l*Autricbe et de la Russie. — Di- 
vers plans de jonction proposes eutre le Danube et le Rhin. — Pro- 
jets de C^sar, de Charlemagne, de Napoleon, dn roi de Wurtemberg, 
du roi de Baviere. •— Trace de M. Brisson. — Developpement et de- 
pense presnmee des canaux ii constrnire. — Nonvelle liaison dn Rhin 
an Rh6ne par I'Aar. — II y a nrgence k ce que Ton se mette promp- 
tement a rceuyre. — II s*agit de def^ndre le Havre contre Anvers et 
Rotterdam , Marseille contre Trieste. •— De la conrenance qn'il j 
anrait k aider, s*il etait necessaire, I'entreprise par un subside; des 
subsides militaires et des subsides industriels. — Benefice qu*en re- 
tirerait la France sous les rapports politique et militaire. — D*un 
syst^me d'association allemande de douanes qui serait plus eqnitable 
et plus favorable a la France. — Des uonvelles relations commerciales 
entre la France et TAUemagne du Nord et celle du Midi. 

Ind^pendamment des travaax que nous aTons ^nnmdr^ 
comme devant dtre ^tablis sur le territoire francais, le gou- 
Ternement pourrait et devrait intervenir pour Tex^cution de 
quelqnes lignes qiiiseraient situdes en totality sur le sol Stran- 
ger , et qui nSanmoins seraient de nature k exercer une grande 
influence sur la prospSritS de la France. Je veux parler sp4- 
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cialement d'an canal on de plasieurs cananx d'une mMiocre 
^teodue , qui , aboutissant au Danube , ouvriraient k nos d^- 
partementsde TEst et k la France enti^re les vastes provinces 
de TAllemagne da Midi , et permettraient ^ un bateau parti 
de Nantes^de continuer sa course sans d^semparer jusqu'a la 
Mer Noire. 

Si Ton se place sur.la fronti^re orientale de la France au 
coindesd^partements du Haut-Rhin et duDoubs,on sera 
frapp^ d'une sym^trie toute particuli^re qu'o£Ere autour de ce 
point le cOurs g^ndral de plusieurs grands fleuves d'Europe , 
presque tous fran^is , sym^trie qui doit en partie 6tre attri- 
bute &la situation g^ographiquedela France entre trois mers, 
et qui est ainsi envers notre patrie un don de la nature que 
nous sommes tenus d*utiliser. Ainsi pos^^ Tobservateur aura 
devant et derri^re lui ^ & sa droite et k sa gauche ^ quatre fleu- 
ves se tournant le dos deux k deux et formant une croix dont 
les deux bras seront repr^sent^s. Tun par le Danube , qui va , 
de Tonest k Test , se d^charger dans la Mer Noire , et Tautre 
par la Loire qui se rend de Test k I'ouest dans FAtlantique ; la 
t^te et le pied de la croix seront figures par le Rhin et par le 
KhOne qui yont , le premier du midi au nord dans la Mer du 
Nordy Tautredu nord au midi dans la M^diterran^e. Gomme 
la nature dans ses oeuvres les plus bienfaisantes laisse toujours 
qaelque chose k faire aux hommes , 11 existe au centre , entre 
les quatre fleuves , une lacune que nous avons remplie sur 
notre sol en reliant la Loire et le Rhin k la Sadne , branche 
da Rhdne , par les beaux canaux du Centre et du Rhdne au 
Rhin ; mais rien n'a eu lieu encore, si ce n'est dans les r^ves de 
qaelques grands hommes de Tantiquit^ et des temps moder- 
nes y pour combler Tintervalle qui s^pare le Danube des trois 
aatres fleuves , disons m^me des quatre autres, parce que la 
Seine , qu*il est impossible de passer sous silence quand il 
s'agit des lignes navigables de France , la Seine a ^t^ ratta- 
ch^e au point central de la croix par un magnifique ouvrage, 
le canal de Rourgogne. 

II serait d'un haut int^rdt pour la France d'efi'ectuerla liai- 
son de ses gi:andes art^res de navigation avec le iDanube , ou 
d*en iacUiter Tex^ution par d'autres mains , car le Danube 
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est le plas grand fleave de TEarope habitable , et nea antres 
fleuves d*£urope sont despygm^es en comparaison de ce g^nt. 
L'<Stendue de son coars est d'environ 700 lieues; le Rhin n*ei| 
a que 500, la Loire S50, la Seine 470, la Tamise 86 ; son 
bassin occupe unespace quadruple de celui du Rhin , sextuple 
de celui de la Loire , decuple de celui de la Garonne , trente-? 
cinq fois plus grand que celui de la Tamise, et presque une 
fois et demie aussi vaste que la France. II est vrai que , depuis 
la d^couverte du Nouveau-Monde , le Danube peut , aux yeux 
du g^ographe th^oricien et du naturaliste , n'Stre plus que de 
taille mediocre ; car 11 est autant d^pass^ par le fleuve dest 
Amazones et par le Mississipi, qu'il d^passe lui-memele 
Rhin on la Loire ; mais aux yeux de Thomme d'Etat qui me" 
sure rimportance des diverses regions du globe d*apr^8 leur 
population , et qui fait peu de cas des solitudes , le Danube en 
v^rit^ n'est maintenant ni plus ni moins que le premier fleuve 
que notre civilisation ait touch^. Et apr^s tout, quand il s'agit 
de TEurope et de la France, le Mississipi est hors de la ques* 
tion , ainsi que le fleuve des Amazones. 

Ge n'est qu'^ la condition d'op^rer cette jonetion que nous 
jouirons d*un avantage que notre admirable situation noua 
promet , celui d'etre les interm^diaires entre TAUemagne du 
Midi , y compris les principaut^s du Bas-Danube, et rh<Smi-< 
sphere occidental. Alors seulement le Danube sera ce quMl est 
appeld h devenir , le grand chemin de I'Asie centrale , ^t il 
le sera au profit de toute la France , en y comprenant m6me 
les perts et les d^partements de notre Quest le plus ex** 
tr^me. Gar Marseille , le Havre, Nantes, et m6me Bordeaux, 
lorsque la Garonne aura M rattach^e h nos autres fleiives, 
pourraient tout aussi bien alors 6tre les ports descontr^es bai-* 
gn^es par le Danube, que New-York est celui de Clnciniiati , 
de Louisville et de Ghicago. 

Gette belle entreprise ne serait pourtant pas d'une r6ailsa-« 
tion d^mesur^ment difficile, Une fois sortis des Alpes , et ar<* 
rivds au sol fran^is , le Rhin et le Rhdne ne sont plus 8<pa«* 
r^s du Danube par aueune grande chatne de montagnes, Le 
plateau de la Foret-Noire , od le Danube a sa source, est bai-« 
gn^ par le Rhin , eVn'est doign^ du Doubs , affluent secondaire 
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dtt Rhdae ^ qUe de quelques lieues. Ge plateau est ainsi le 
centre hydrographique de TEurope , et cependant I'idde de le 
sarfflonter par un canal n'a rien de fort extraordinaire, rien 
d'effrayaUt apr^ Tex^ciition d'ottvrages tels que le canal du 
Midi et le canal de Bburgogne (I). II n'y aurait point de gran- 
des distances k franchir; si Ton trace un cercle autour de la 
ville dft Bale, ayec un rayon de vingt lieues, sa circonWrence 
reneontrera , en m6me temps que le court du Danube, celui 
du Doubs, affluent aujourd'hui canalis4 (2) du Rhdne; celui 
d6 1'Aar, affluent du Rhin , en communication nattirelle avec 
les lacs dc Bienne et de Neuchdtel , et se rapprochant aibsi du 
lac de Geh^ve qui est traverses par le Rhdne lui-m$me. 

U riSsulte de Ik que si Ton cireusait un canal qui, partantdu 
Rhin pr^deBaie, aliatrejoindrele Danube, etun autre entre 
le lac de Neucbltel et celui deGenfeve, on eflfectuerait lajonc- 
tldn dtt Danube avec quatre j au moins , des fleuves de France, 
le Rhone et le Rhin^ la Loire et la heine, puisque, r^petons- 
le , la Seine et la Loire sont rattach^es k la Sadne par des ca- 
naui aujourd'hui navigables sur toute leur longueur. 

Bien plus , le Rhdne ^tant d^ji 116 au Rhin par un canal k 
deux embouchures dont Tune est precis^meht k Bale , U r^- 

{i ) D'apris !es tfavaox de denx obserrakenrs allemands, le professeur 
SchSbiei* et le capitaine Michaelis, pour aller de Donaueschingen, snr 
le Datinb«i a Watdshut, snr le Rhin (a i6 lieues en amont de BAle), on a 
a fhuichir nil col dont Ttt^vation an-dcssus du Rhin est de 44oia, et au- 
dessns da Danube de 5i™. Entre Scheer, ville situ^ sur les bords du 
Danube, a yingt lieues en aval de Donaueschingen, et le lac de Con- 
stance d*oii sort le Rhirt, le point de partage, en passant par Mosskirch, 
serait a a4o"* au-dessus du lac et a 88n» au-dessus du Danube. L'ele- 
vation du point de partage du canal de Bourgogne au-dessos de son 
extremite meridionale sur la Sa6ne, est de 199m; au-dessus de I'extr^- 
mite septentriouale, sur TYonne, elle est de Socn, 

Du c6t6 de Strasbourg il serait beauconp plus difficile de jeter un 
canal du Rhin au Danube. En gravissant la peute de la For^t-Noire par 
la Kintzig qui d^bonche dans le Rhin pres de Strasbourg, il faudrait 
monter a 74oin au-dessus du Rhin. Si Ton se dirigeait par Fribourg en 
Brisgan et Neustadt, il faudrait s*clever a 70001 au-dessus du fleuve. 

{%) Le Doubs caiiatis^ fome nne parlie da canal du iUi6ne au Rbiiii 
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suite de cette heureuse circonstance que, si Ton ne tenait 
compte que de rAllemagne et de la France; si, passant sous 
silence nos allies helv^tiques , on renon^ait a ouvrir une nou- 
velle communication du Rhdne auRhin i tracers les Cantons, 
un seul canal du Danube au Rhin suffirait k accomplir Vunion 
avec le Danube de quatre de nos fleuves , le Rhdne et le Rhin, 
la Loire et la Seine ; et ce canal n'aurait , de fleuve k fleuye , 
ind^pendamment des canaux lat^raux qui devraient le conti* 
nuer , que seize lieues de long. 

Le commerce n'est pas seul k demander que nos flenyes de 
France soient rattach^s au Danube , etqu'une navigation per- 
manente , r^guli^re et sur une grande ^chelle s'^tablisse de la 
M^diterran^e, de TOcdan et de la Mer du Nord, jusqu'^ la 
Mer Noire par le Danube. La haute politique aausside bonnes 
raisons pour le vouloir ; car il me semble qu'il y a pen d'exa- 
geration k affirmer qu'une jonction rapide et sftre, entre le 
Danube et nos fleuves fran^is qui rayonnent dans tous les 
sens a partir de sa source, pourvu qu'elle fQt suivie de Tam^- 
lioration du cours du Danube telle qu'on la veut k Vienne, 
serait un de ces faits qui marquent dans Thistoire. Pour mo~ 
tiver cette assertion, ou au moins pour Texpliquer, je hasar- 
derai ici quelques vues de politique speculative. 

On a dit avec raison que la sc^ne politique tendait manifest 
tement depuis quelques ann^es a se ddplacer. Tous les regards 
aujourd*hui sont fix^s sur TOrient. Dans Topinion des horn- 
mes d'Etat les plus exp^rimenteSyCt des penseurs les plus pro- 
fonds, le noeud de la difficult^ europ^enne est k Constantino- 
ple. Parmi les regions qui avoisinent la cit^ des empereurs et 
des sultans , les unes secouent le linceul dont elles ^talent 
couvertes depuis plusieurs siMes , tels sont les bords de la 
Mer Noire , la romanesque Tr^bisonde, TAsie Mineure,la 
Gr^ce et les rives de ITuphrate et du Tigre ; les autres mar- 
chent graduellement a une importance qui dans le pass^ n'a- 
vait jamais ^t^ leur partage , telles sont les provinces du has 
Danube et la Russie Merldionaie, qui n'ont pas compte 
encore dans Thistolre du genre humain. 

La rivalite arm^e de TOrient et de TOccident , qui fonne le 
grand drame des siMes de rantiquit<3, avait ^t^ interrompuq 
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^ depais gaatre on cinq cents ans , parce que I'attentioh et I'ac- 

tivite des principaax peuples de TEurope , absorb^es d'abord 
par les combats acharn^s qu'ils se livraient les uns aux autres, 
ensoite par la d^couverte et la colonisation da Nouveau- 
Monde 9 avaient cess^ de se diriger vers TOrient. Tant de rap- 
ports se sont ^tablis entre les nations qui peuplent TEurope , 
les moeurs s'y sont tellement adoucies, le commerce y a si 
iStroitement associ^ tons les inter^ts, que de longues luttes y 
sont d^sonnais impossibles. L'Europe ne fait plus qu'une fa- 
mille; toute guerre europ^enne serait une guerre civile ^ une 
guerre impie. Si nous sommes destines & voir se consommer 
de nouveau cet acte sacrilege , ce pourra 6tre un affreux em- 
brasement , un choc effroyable , un bouleversement des na- 
tionalit^s et des dynasties qui en sont les symboles , mais ce 
sera de courte dur^e. D'un autre cdt^» au dehors, la mis- 
sion des peuples europ^ens sur le sol transatlantique est 
termin^e ; TAm^rique s'est soustraite a la tutelle de TEurope. 
Les peuples europ^ens que le besoin d'action devora , et qui 
ne sauraient se tenir reploy^s sur eux-mdmes, si ce n'estpour 
defaibles intervalles, pour de passagers entr'actes, quelle 
que soit la prosp^rit^ mat^rielle qu'ils pussent obtenir en con- 
centrant leur activity chacun chez soi, attendent avec impa- 
tience que la Providence leur montre au loin une autre tdche. 
N'ayant plus k remuer le monde du cdte de TOccident , ils se 
retournent vers TOrient. Et pourquoi en effet cette mission 
lointaine , k laquelle notre ^poque aspire sans s'en rendre bien 
compte encore, ne consisterait-elle pas k aller secouer la lethar- 
gic des Orientaux et h leur restituer au centuple les bienfaits 
de la civilisation qui de chez eux^tait venue dans nos contrdes? 
L'attention inqui^te et ambitieuse avec laquelle tons les ca- 
binets europ^ens observent ce qui se passe k Constantinople et 
k Alexandrie ; notre presence k Alger , et celle d'un peuple 
germanique en Gr^ce ; les acquisitions de la Russie sur les 
bords de la Mer Noire,. ses conquStes recentes sur la Perse, 
sa marche triomphale sur Andrinople au travers du Balkan , 
la protection que le Czar impose au sultan etla presence de ses 
troupes sous les murs du s^rail ; les efforts de TAngleterre du 
c6te de TEuphrate, ses lignes de bateaux k vapeur organis^es 
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dan^ la Mei" Rouge ^ sea immenses possessions dans Tliide, sd 
marclie progressive vers les fronti^res du cdleste empire que 
cernent ^galement, par mer les Am^ricains, parterre lea 
Cosaques , avant-garde de Tarmde moscovite; les tentatives 
descommer^ants, les pressentiments des penseursetde va-* 
gues instincts populaires; tout cela ne r^vMe-t-il pas qu'in* 
cessamm^nt^ sous une forme ou sous une autre, il y aura en^ 
tre les nationSsorientales et celies de TOccident une nouvelle 
^treinte, une nouvelle miSii^e qui sera auivie bientot de paci^^ 
fiques rapports, de communications permanentes, d'un long 
cours d'^changes dans les personnes et dans les choses? 

Cette ridvolution dans la politique de Tancien monde eom^ 
misnc^ra pi^ut-etfe parce que lesftusses meuaceront Gonstan* 
tlhople,ouT4h^ran, ou Flnde, peUt-Stre parce queTAu^ 
triche voudra s'arrondir du c6tig d6 la Yalachi^; ce sera 
peUl-6tre parce que TAngleterre tentera de pr^venir les atta- 
quesduGzar, selon la m^thode d*Anhibal$ en portant la 
guerre dans les provinces m^ridionale^ de T^mpire russe : 
p^iii-^tre parce qu'un iiomme du destin aura sttrgi du millett 
des peuples mahomf^tails pour I^s sauver de la tombe vers[la« 
quelle ils gravitent fatalement. Ge pourra 6tre enfln pour milie 
autres motifs et § tbute autre occasion ; inais ce sera. 

Or , le Datiube serail d^s lors appel6 k un grand avenir , 
car il partagerait avec la Mediterran^e le privilege de conduire 
du cdt^ de rOrient les hommes , les id^es et les choses qui 
semblent k la veille de s*y prdcipiter , de toute la grande lignc 
dU littoral de TAttantique , sur lequel notre civilisation, dans 
le mottvement general de TEst irOuest qu*elle a suivi jusqu'^ 
present , a transports ses sanctuaires. Le Danube n'est pent- 
etrepas le plus court chetuin de Byzance, quoiqu'une fois 
amnions , il doive fitre le plus sftr et le plus commode (4). Le 
Danube ne fera jamais oublier aux £urOp<^ens le chemin d*A« 
lexandrie et rithsiiie de Suez; mais le Danube avec la Meir 
Noire fburnira le meilleur moyen de pSnStrer dans TAsie cen- 
trales DSji la statistique , dont le temoignage est toujours le 

(i) Surtout si Ton effectue la cotipare d*une dotizaine de Ueues pro* 
j*tee ehtre la Mer Noire et le fleuYe> du c6t6 de Rastova, 
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Menventt ponr appuyer les provisions , les pressentiments et 
les instincts, nous montreque le commerce , qui est leprOcur^ 
sera de la civilisation , se porta avec ardeur vers la Mer Noire. 
Cost ^ la Mer Noire qu'appartient Odessa ; et Odessa n'est pas 
le seul port florissant de la Mer Noire. En 1855, les impor- 
tations de Trdblsonde otU Ot^, selon M. Molineau (i), de 
•15 millions de fr., et les exportations de 44 millions de fr. ; 
en 4855, les importations Otaient montdes A 50 millions, et 
les exportations k 55 millions. Nous avons en France de grands 
ports dontle commerce avecT^tranger est moins considerable. 
II est pOnible de I'avouer , mais c*est k peine si Nantes , quoi- 
qu'il ait derri^re lui la belle , riche et populeuse valine de la 
Loire, et devant lui les deux Am^riques et TAngleterre, c'est 
d peine si Nantes ^gale aujourd'hui Trdbisonde, qui, il ya 
trente ans , semblait ne plus exister que dans les romans de 
cbevalerie. 

Pour nous, Fran^ais, c'est par le Danube aussi l)ien que 
par la Mediterrande que passeraient nos nouveaux 6ode^ 
frois de Bouillon et nos TancrMes , si nous Otions destinies k 
^tre les chefs d*une autre croisade dirigOe bien loin sur lea 
bords de la Mer Noire et au-deli vers TOrient le plus recul(S« 
Pour les Anglais , c'est la route de Tlnde en prenant la Perse 
k revers. Pour rAutriche , c'est une vole impOriale qui mfene 
au cdtd vulnerable du formidable empire russe. Pour les phi- 
losophes de TEurope , amis de I'independance de nos pays 
occidentaux , et dont Toeil mesure avec effroi les progr^s de la 
puissance moscovite , le Danube est le canal par oii s'inflltre- 
ront de TOuest k TEst , malgrO les efforts d*une police om- 
brageuse , des opinions liberales qui , penetrant sur les do- 
maines du gouvernement russe , I'obligeront k s'occuper de 
ses propres affaires au lieu de menacer nos nations avancOes. 

Et cependant le Danube , s*il etait aisOment navigable sur 
tout son cours, et TAutriche s'occupe de le rendre tel, ren- 
drait un grand service k la Russie elle-mSme, lors m6me qu'il 
serait tout entier hors de ses terres et qu^elle cesserait d'eh 

(i) M. Molineau est I'aateur d'un cerit fort carleux sur la jonction 
do^liin au Danube. 
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tenir, comme aujourd'hui , les clefs. Gommercialement et p<H 
litiquementy la Russie aspire k ^tre en possession exclusive 
de la navigation de la Mer Noire. Si le commerce du Levant 
avec TEurope occidentale continue k avoir lieu exclusivement 
par mer et par navires de long cours , la Russie ne r^ussira 
pas k emp^her sur la Mer Noire la concurrence des vaisseaux 
marctaands anglais dont la presence appelle n^cessairement 
celle des Mtiments de guerre britanniques. Au contraire , si , 
par un moyen quelconque , la navigation marchande de la 
Mer Noire ^tait r^duite k un cabotage partant des bouches du 
Danube » les vaisseaux russes s*empareraient ais^ment du 
monopole de cette navigation , et la flotte militaire de S^bas- 
topol serait sans rivale sur cette mer. Ainsi le perfectionne- 
ment complet du cours du Danube et sa jonctlon avec nos 
fleuves de France, avec le Rhin infdrieur et avec TAdriatique, 
doivent amener ce r^sultat que , dans un tr^s grand nombre 
de cas, pour le transport des hommes et des produits de TOc- 
cident vers TOrient, et vice versd, le Danube se substituerait 
k la M^diterran^e; ils doivent done apparaitre k la Russie 
comme favorisant ses projets sur la Mer Noire , et par conse- 
quent lui sourire; car la tendance vers leMidi et vers tout ce 
qui toucbe au Rospbore est plus forte k Saint-P^tersbourg 
que Tantipathie contre le libdralisme. 

Je conclus ici cette longue digression en disant qu'anjour* 
d'hui tons les peuples a qui sont ddvolus les plus grands rdles 
dans le monde, ont de puissants motifs pour souhaiter que le 
Danube devienne une communication de premier ordre. La 
guerre et la paix sont d'accord k le vouloir, Tindustrie le re- 
clame, la politique Texige; la raison et Fimagination , si ra- 
rement en bonne harmonic, y trouveront ^galement leur 
compte. Tune et Tautre. 

Pour lier le Danube k tous nos fleuves fran^is, 11 suffirait 
strictement, avons-nous dit, de Tunir au Rbin, Telle est Tin- 
fluence que cette liaison est appelle k exercer n^cessairement 
sur les affaires de TEurope prise en masse et en detail, qu'elle 
a, tour k tour, occupy la pens^e des grands hommes a qui il a 
M donn^ de tenir dans leurs mains les destinies de notre 
Occident, C^sar voulait , s'ii faut en croire la tradition , ratta-** 
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Cher le Rhin^n Danube, da lac de Constance k Ulm. Charle- 
magne, dont la capitate ^tait & Aix-la-Chapelle et la r^idence 
la plus habituelle & Bingen , pr^s de Tembouchure du Mein , 
Toulait efifectuer la jonction par Finterm^diaire de cette der- 
ni^re riviere. Napoleon ordonna un immense canal quid'An- 
vers se serait dirig^ sur le Rhin , au-dessous de Cologne , et 
serait remont^ ensuite jusqu'i Neubourg sur le Danube. La 
partie comprise entre Anvers et le Rhin , c^l^bre sous le nom 
de canal du Nord , a seule ^t^ commenc^e et n'est pas termi- 
n^e encore ; nos d^sastres d'il y a vingt-quatre ans en sont la 
cause. Depnis48l5, la necessity d'un canal du Danube au 
Rhin a ^t^ de plus en plus vivement sentie. Le roi de AVur- 
tember^ congut, d^s 4824, le projet d'un canal entre Manheim 
sur le Rhin et Ulm sur le Danube, par le Necker et la Lauter, 
avec embranchement sur le lac de Constance. Le roi de Ba- 
Ti^re reprit, bientdt apr^s, la pens^e de Charlemagne, et 
comme ce prince, en homme convaincu, passe tr^s volontiers 
de la th^orie k la pratique , les travaux sont maintenant en 
activity sur cette ligne du Mein. Une autre id^e fut mise en 
avant k Teffet de Her Kehl sur le Rhin, vis-^-vis de Strasbourg, 
&Ulm. M. Brisson avait un peu ant^rieurement propose un 
canal, de Waldshut a Donaueschingen, qui se serait prolong^ 
lat^ralement au Rhin ^ de Waldshut k BMe , et lat^ralement 
au Danube, de Donaueschingen k Ulm. Ce fut m^me en vue 
de ce plan que le gouvernement fran^is se d^cida k ajouter 
nn embranchement sur Bdle an grand canal du Rh6ne au 
Rhin. 

Le projet du roi de Wurtemberg, que ce prince n'a point 
abandonn^, celui de M. Brisson, et celui d'apr^s lequel 
le canal descendant du Danube viendrait d^boucher dans le 
Rhin, vis-i-vis de Strasbourg, m^ritent tousles trois conside- 
ration. La France aurait k opter entre eux, et k vivement ap- 
puyer de son influence et m6me de son concours financier 
celui qu'elle aurait choisi. Probablement, au lieu d'un, il con- 
viendrait qu'elle en soutlnt deux, celui de Waldshut, qui se- 
rait le plus avantageux k la Suisse , et celui de Kehl, qui , s'il 
etait d'un parcours facile,. serait fort avantageux k Strasbourg, 
au Havre et k Paris. A la condition de les aider tons deux 

XI. 
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simultan^raent , clle d^termineralt sans doute !e rol de Wur- 
temberg k renoncer k la ligne du Necker et de Majiheim. 

Le canal de Kehl a Ulm aurait (4) 601ieaes, 

Le canal qui de Waldshut irait rejoindre & 

Donaueschingen celui de Kehl. • • . « 46 

Le canal lateral de Waldshut & Bale. • . • 44 

TotaL . . . / m' 

Ge total est moindre de 5 lieues qne le canal de Nantes i 
Brest. A raison de 600,000 francs par lieue^ la d^pense serait 
de 54 millions. 

Pour etre complet et parfalt, ce syst^me devrait compreii- 
dre en outre nn canal remontant TAar, k partir de sa jonc- 
tion avec le Rhin k Waldshut, et se dirigeant vers le lac de. 
Geneve, en suivantle sillon rectiligne , profond et large, qiif 
s6pare les Alpes du Jura , et au fond duquel s*dtendent 1^« 
nappes d'eau d€}k passablement navi gables des lacs de BienQQ 
et de Neuch&tel. II resterait ensuit^ k am^liorer le Rhdne h 
partir de sa sortie du lac de Geneve. Ge perfectionnement 44 
Rhdne ^tait une pens^e de Napoleon, pens^e digne de lui, qui 
lui ^tait venue en contemplant Tadmirable distribution des 
fleuves d'Europe autour des montagnes- de la For6t-Noire, 

II y a urgence k ce que cette jonction du Danube au Rhin 
et au Rh6ne occupe sans d^lai le gouvernement fran^ajs, 
Quoiqu'elle doive fitre ^tablie en dehors de notre sol, elle im» 
porte essentiellement , non seulement k Textension, mais* 
m6me k la conservation de notre commerce. Le projet bava- 
rois. qui est en cours d'execution, portera un rude coup A 
notre transit avec TAUemagne, et d^pouillera le Havre au 
profit de Rotterdam, si nous ne nous hStons de prolonger jus- 
qu'au Danube le canal de Paris (et par consequent du Havre) k 
Strasbourg, soit par la Kintzig, soit au moins par Bdle, car le 
canal du Rhbne au Rhin relie B^le k Strasbourg. Le gouver- 
nement beige, qui continue avec une imperturbable assurance 
son chemin de fer d* An vers a Cologne, et qui s'apprfite k finir 

(i) i>0 la Jonction du Danube au Rhin, etCi , par &I. MoiincaU| p. loj,' 



le grand eavtal du Npf4 eomme&c^ par Napo)^ , va ajooter 
h la concurrence de Rotterdam la double rivalit^ d'un cbemiu 
de fer et d'un canal eotre Anvers e| le Bbin. Ifala, moyeu- 
nant le canal du Rhin au Danube , le Havre et Strasbourg 
pourront defier leurs adversaires , car les iparcbaudises »e« 
raient alora au98i vite au coeur de rAUemague par le Havre, 
Paris et Strasbourg, que par Rotterdam ou par Anvers (0* H 
ne s'agit pas seulement du Havre et du Nord de la France ; 
le Midi est aussi menace, car, sur le sol autrlchien, le Da^iube 
va bientdt 6tre rattaeh^ k la M^diterran^e par la Save et le 
eanal de Carlowit^ ^ dirig^ sur Trieste, Marseille se varrait 
alors ei^clu du commerce de rAllemagne comma i-aurait d($j^ 
M le Havre; et ce qui garantlra le Havre garantirait aussI 
Marseille, 

II me semble dope que le gbuvernement et les Chambres 
ne devraient pas b^siter h subvenir, s'il ^tait m^cessaire, i une 
partie de la ddpense^ k s'inscrire, par exemple, pour une 
dizaine de millions , sur la Uste des souscripteurs. Nous au- 
rions par la un moyen simple de faire asseoir les droits de 
p^ge sur des bases favorables & notre ndgoce et k. notre 
transit, Puisqu'il e^t regu de donner des subsides pour la 
guerre , je ne vols pas pourquoi Ton en refuserait pour des 
ouvrages qui int^ressent vivement Tindustrie nationale et la 
richesse du pays. L'Angleterre a versiS des milliards dans les 
coffres des souverains de TEurope pour renverser Napoleon, 
ce qui revenait poiir elle, jusqu'^ un certain point, k d^livrer 
son commerce du blocus continental ; pourquoi ne contribue- 

(i) DiB Strasbourg a la mer par Ic ^hin jiisqq'a Pa^seldprf, )• isaoal 
dn Nord et rjEscaut, il y aura .••.,•., 19$ iMiueih 

De Strasbourg a U mer, en suivant le Ebin, il y a ea" 
Tiron. «•••••, ••••.••r 300 

Pe Strasbourg a la mer par le canal do Rbin ^ la 
Seme et par la Seine, il y aura . , • . • . , ail 

Actuellement le trajetpar eau de Strasbourg an Havre 
et par le eanal du Ehdne au Rhin, la Sa6ne, le canal du 
Centre, le itaoal Lateral et Ic canal de Briare, e$t dB Zoy i;a. 

Far le canal da &b6ne an Rhin, la Sapaley le canal de 
Bonrgogne, il est de • • • • • k • » , t • ^70 
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rions-nods pas pour quelqaes millions k une entrepiise qu! 
ferait disparaltre Fobstacle qu'opposent au ndtre les rochers 
de la Forfit-Noire? Sait-on si , d'ici i un an , i six mois, nous 
n*aurons pas a prater ^TEspagne une centaine de millions? 
Qui done pourrait trouver h redire k ce que nous nous en 
pretassions indirectement a nous-m^me une dizaine , par Tin- 
term^diaire des gouvernements ou des compagnies qui join- 
draient le Rhin et le RhOne au Danube? Au moins ce ne se- 
rait pas un pr^t k fonds perdu. 

Si la politique guerri^re a seule le privilege de faire d^nouer 
les cordons de la bourse , disons qu*il est essentiel k Tam^lio- 
ration de notre situation politique et militaire en Europe, que 
le Danube soit rattach^ au Rhin et au RhOne. Quand nous 
aurons nou^, par le Danube, d'^troits rapports d'affaires avec 
TAutriche , il ne tardera pas a s'etablir, entre elle et nous , 
d'intimes relations de bonne amiti^. Et ce n'est pas tout : la 
Prusse a form^ en Allemagne une ligne de douanes qui est 
aussi une ligne politique anti-fran^aise. Gette association em- 
brasse non seulement les Etats de TAllemagne du Nord , qui 
naturellement reinvent de la Prusse et vivent sous sa d^pen- 
dance, mais aussi plusieurs Etats du Midi, tels que le grand- 
dnch^ de Bade, et les royaumes de Bavi^re et 4« Wurtemberg 
dont les patrons naturels sont la France et TAutriche. La 
jonction du Rhin et du Rhdne au Danube rompra cette union 
mai assortie des Etats m^ridionaux de TAliemagne avec la 
Prusse, et les replacera sans efforts, politiquement et com- 
mercialement, sous la tutelle bienveillante de la France et de 
FAutriche, en resserrant Tune contre Tautre ces deux gran- 
des puissances. Et le moment ne saurait dtre plus opportun 
pour op^rer ce revirement, car Finstant est venu oA les divers 
membres de Tassociation prussienne vont avoir k declarer s'ils 
entendent ou non y rester pendant douze anuses encore (I). 

Si nous savions agir, il est probable que laBavi^re, le 

(i) L*article 4i de Tacte constitatif de la ligne prnssienne porte que 
Tassociation durera jasqa*au i''^ Janvier iSia, et que tout H^.tat qui, 
deux ans auparavant, n'aurait pas declare 8*en retirer, en ferait partie 
poor dome ann^es de plus. 
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Wurtemberg , le grand-duch^ de Bade, celtti de Hesse- 
Darmstadt etcelai de Nassau, et, ayectous cesEtatsalle- 
mands, la Suisse, ne tarderaient pas k former une fM^ration 
de douanes qui serait flanqu^e, a Fouest par la France, a Test 
par TAutriche , et que ces deux grandes puissances sauraient 
prot^ger et maintenir. 

Gette combinaison profiterait h la France , non seulement 
parce qu'elle lui donnerait des allies commerciaux dont elle 
manque et une influence politique qu'il nous faut reconqu^rir 
pour que notre avenir soil digne de notre pass^ ; mais aussi 
parce qu'elle nous permettrait d'^tablir avec TAllemagne du 
Nord elie-m^me des rapports plus avantageux que ceux qui 
subsistent aujourd*hui entre elle et nous. C'est ce qu'il est 
facile de faire concevoir par un exemple. Dans I'Allemagne 
du Nord oi\ la vigne est tr^s peu cultiv^e et oik il est ais^ de 
s'approTisionner par mer des produits du M^doc et du littoral 
de la M^diterran^e, nos yins avaient, de temps immemorial , 
la preference sur tons les autres. Mais le grand-duche de 
Bade et le Wurtemberg produisent en grande quantity de 
petits vins clairets. Pour obtenir Taffiliation de ces Etats me- 
ridionaux, la Prusse et ses confederes du Nord ont dft frapper 
les vins fran^is de droits tr^s eieves. Si les Etats de rAlle- 
magne du Nord cessaient d'etre associes k ceux du Midi, ces 
droits exorbitants n'auraient plus de raison d'existence , et 
disparaltraient bientdt, au grand benefice de nos proprietaires 
Yinicoles, 
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Opinion do Brindley contraire aux ririercs. — - Retour des id^s en £a« 
▼ear des lignes uaturelles de navigation. — - Examen des objectiona 
contre les rivieres. — L*art de perfeotionner les rivieres est-il tout k 
creer?^- De rinconv^nient des crues. — • Les barrages augnoententr 
ils le danger de I'inondation? — Barrages mobiles de M. Poir^t 
-— ^conomie relative des trayanx en lit de rivieres. — On jouit dea 
travaux en lit de riviere an ftir et a mesore qu'iU se font, ce qui n*t 
pas lieu avec les canaux. •— Les rivieres ameliorees par des barrages 
fournissent a I'industrie nne force motrice indefinie; calculs an suje^ 
de la Garonne; comparaison des chutes d'eau avec les machines a Ta« 
peur. — II ne faut pas conclure de ce qui precede en faveor de rji- 
melioratiou de la Garonne ct de la Loire dans leur lit ; necessite d*une 
solution prompte pour ees deux fleuves; canal lateral de Briare k 
Tembouchure de la Vienne et de Toulouse a Gastets. — Avantage des 
rivieres ameliorees pour le transport des voyageurs. — De divers 
inconvenients des canaux lateranx. — Dans le cas o& Ton se decide- 
rait en faveur de canaux lateranx, il conviendrait d'am^liorer cepen* 
dant les rivieres pour le transport des voyagenrs et pour le commerce 
descendant. — De H Q^ces^it^ de remedier an deboisement des mon# 
tagnes sqv« I9 point 49 tuq 4e rameliorgtioo dn ri^gime des riviires* 

Pour ram^lioratioh de nos rivieres, la plus grande difficult^ 
ne sera plus celle de Targent. Nos finances sont prosp^res 
maintenant, malgr^ les dires des calculateurs superficiels qui 
pretendaient , Tan dernier, que nous ^tions en deficit. Le 
Trdsor encaisse aujourd'hui un exc^dant qui ne pent que 
s'accroltre ; et, grSce k Dieu, la France a du credit. Pourquoi 
ne pas emprunter si cet excMant ne suffisait pas k nos nou- 
velles entreprises ? Un emprunt est deplorable quand il a la 
guerre pour objet, car ce sont alors des fonds d^pens^s 
sans retour; mais des travaux publics judicieusement choisis 
seraient un excellent placement , une admirable affaire pour 
le Tr^sor qui percevrait en sus des phages un surcroit de re- 
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yenu resultant de raccroissement infaillible alors des transac- 
tions et de la richesse publique. Si TEtat edt d^jk os^ em- 
prunter k cette fin, tons les millions que Tagiotage a pomp^s 
dans les bourses des petits capitalistes pour les verser, com- 
mission d^duite, dans le goufire dutr^sor espagnol, seraient 
encore dans le pays et y fructifieraient , au lieu d'etre alles 
enrichir Gomez et Cabrera. Du reste , quoi qu'il en soit de la 
convenance des emprunts, dans raffaire de nos rivieres, le 
f r^sor est en mesure; ce sont nos Ing^nieurs qui n*y sont pas, 
oU qui n'y sont qu'4 deml. 

A propos du perfectionnement des lignes naturelles de na- 
yigation, deux syst^mes sont en presence. L'ing^nieur Brind- 
ley, qui partagea avec le due de Bridgewater Thonneur de 
donner I'lmpulsion k la canalisation de TAngleterre, disait 
que Dieu n*avait fait les rivieres que pour alimenter les ca- 
naux. Jusqu'4 ces derniers temps cette opinion avait pr^valu, 
et, pour assurer la navigation le long d*un fleuve. Ton ad- 
mettait g^n^ralement qu'il n*y avait rien de mieux a faire que 
de crenser un canal qui le suivit lat^ralement. Mais c'^tait 
trancher la difficulte et non pas la r^soudre. 11 existe des 
fleuves qui, tels que les hommes les ont re^us, sont suscep- 
tlbles d^une bonne navigation. Les fleuves les plus difficiles 
sbnt tous , sans exception , praticables sur une partie de leur 
cours , souvent sur la moitl^ , les trois quarts ou les cinq .. 
sixi^mes. Au lieu de cr^er k grands frais une sorte de fleuve 
artificiel k c6te de chaque fleuve naturel, ne serait-il pas plus 
sage et plus ^conomique de rechercher quelles sont les con- 
ditions essentielles des fleuves les plus commodes, et des 
parties , toujours nombreuses sur chaque fleuve , dont le re- 
gime est tolerable, et de s'eflbrcer de reproduire ces conditions 
partout ailleurs ? 

La premiere m^thode , celle qui dedaigne les creations de 
la nature et qui veut tout remodeler, ^tait en harmonic par- 
faite avec T^cole philosophique du xviii*^ si^cle , qui posait 
des principes et ne pretendait k rien moins qu'^ refaire 
Thomme tout entier, coeur, cerveau et membres, d*apr^s ses 
theories. On tracait alors des plans de soci^t^ r^guliers comme 
un ^diiquier^ et de la meUleure foi du monde Ton y poussait. 



les peuples, bon gr4 mal gr^, pour leur plas grand blen et pour 
le perfectionnement de Tesp^ce. Brindley traitait le monde 
physique comme les philosophes ses contemporains traitaient 
l*homine et les soci^t^s. Aujourd'hui les doctrines politiques 
et sociales qui sont en hausse prennent les gens , peuples et 
individus, tels qu'ils sont , et ne s'obstinent plus k les vouloir 
impitoyablement mettre k Tenvers pour les rendre ressem- 
blants a des modules th6oriques. II y a soixante ans, le corps 
social ^tait, pour les penseurs, une pMe k experiences ayant 
pour destination d'etre ploy^e a coups de marteau sur d'im- 
muables principes, comme sur des monies d'acier tremp^. 
Aujourd*hui ce sont les principes m^taphysiques et les theo- 
ries abstraites que Ton pile, que Ton tourne et retourne, qu'on 
allonge ou qu'on raccourcit, qu'on arrondit et qu*on redresse 
pour qu*ils s'adapteut aux traditions et aux tendances, aux 
instincts et aux voeux des soci^t^s et des individus. Cette di- 
rection nouvelle des esprits se r^v^le dans les faits g^neraux 
et dans les faits de detail, dans les questions les plus purement 
matcrielles comme dans celles qui se rattachent aux fibres les 
plus deiicates et les plus nobles de notre etre. II y a meta- 
morphose, en un mot, non seulement dans les opinions 
politiques, mais aussi dans les regies de reconomie publique, 
et jusque dans les procedes des ponts-et-chaussees; et, par 
exemple, Tidee d'ameiiorer les rivieres par des travaux execu* 
tes dans leur propre lit , ou du moins de se servir autant que 
possible de ces canaux naturels, a gagne beaucoup de terrain, 
Nos ingenleurs sont preoccupes aujourd'hui de cette pensee 
de Pascal, que « les rivieres sont des chemins qui marchent 
» et qui portent od Ton vent aller. » 

Les partisans des canaux lateraux assurent que jusqu'd 
present le perfectionnement direct des rivieres en elles-memes 
a pen de precedents en sa faveur; qu'^ cet egard la science 
est encore k faire ; que s'il faut attendre que les ingenieurs 
des ponts-et-chausse^s aient suffisamment experimente, qu'ils 
aient deiibere et fixe leurs idees , nous aurons k rester vingt 
ans dans le statu quo, pendant que toute r£urope, et TAme- 
rique , marchent autour de nous ou loin de nous ; qu'ainsi 

nous nous exposerions k demeurer en arriere^ comme de hon^ 



tens tratnardSy dans la voie de la prosp^rit^ mat^rielle, ce qui» 
dans notre siMe, revient presque k dire sur le grand chemin 
de la civilisation. lis pr^tendent enfin qu'en ^pposant quMl 
n'y ait rien ^ rabattre des esp^rances des avocats des rivieres. 
Ton n'aura jamais avec ceUes-d la r^gnlarlt^ qui distingue les 
canaux; car les rivieres sont et seront toujours expos^es k des 
crues extraordinaires pendant lesquelles la navigation est et 
restera perilieuse , et k des s^heresses laissant les bateaux 
^hou^s sur des bancs de sable. lis repr^sentent enfin les In- 
conv^nients qu'il pent y avoir k couper le cours des lleuves 
par des barrages, disant que dans quelques circonstances ces 
digues feraient Toffice d'^cueils. 

Les champions des fleuves et des rivieres (\) r^pondent 
assez victorieusement k tons ces griefs. II faut convenir que la 
precipitation est le moindre d^faut des Ponts-et-Ghauss^es ; ce 
corps, qui compte dans son sein tant de savants distingu^s et 
de constructeurs pleins d'exp^rience , op^re toujours avec 
poids et mesure , et quelquefois avec une extreme lenteur. 
Mais il serait bien injuste de lui refuser I'attribut de la perfec- 
tibility, qui appartient k toute Tesp^e humaine dans T^chelle 
de laqudle nos ing^nieurs occupent incontestablement un 
rang fort elev^. S'il est vrai que, dans quelques circonstances, 
les Ponts-et-Chauss^es aient paru ne pas avoir la notion du 
temps, il estde notoriety publique qu'ils s'amendent tous les 
jours et prennent une allure plus vive , autant que le leur 
permettent les r^glements et ordonnances; car leurs lenteurs 
r^ultent bien moins de leur temperament et de leurs godts 
que des formes administratives qui leur sont imposees. 



(i) Un habile iogeniear, a qui Ton doit le pont de Bordeanx, M. G« 
l>escliaiDp9» inspecteur generaf des ponts-et-chanssees> consacre ses 
Tellies depnis plusieurs annees a la defense -do ce systeme. Je renyoie a 
sea Recherches et Considerations sur les Canaux et les Rivieres ceux qui 
seraieut curienz de Toir disposes en ordre de bataille la plupart des ar- 
gaments que I'on pent faire Taloir' en faveur des rivieres. Je dis en ordre 
dc bataille, car M. Deschamps combat rudement les canaux lateraux et 
Brindley leor apologiste, et repousse avec non moins de Tiyacite les at- 
la^nes dirig^9 contre les conrs d'eau naturels. 
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Ensuite n'y a-t-il pas de Texaggration k affirmer que I'art 
du perfectionnement des rivieres dans leur lit est encore tout 
k cr^er ? Quelques essais en grand et tr^s satisfaisants vien- 
nent d*avoir lieu sur rOise> sur I'lsle, et sur d'autres rivieres 
encore. D*autres tentatives con^ues sur une moindre ^chelle 
ont ^t^ couronn^es d'un plein succ^s dans la Garonne et 
ni^me dans la Loire , quoiqu'a regard de ce dernier fleuve 
d'autres essais aient ^chou^. M. Ting^nieur en chef Defon-> 
taine a montr^ clairement qu'il etait possible, avec de simples 
fascines, de maitriser le Rhin, \k m6nie oil il est le plus impe- 
tueuxt Sans doute, de loin en loin, des crues ^normes, comme 
celles dont nous avons ^te t^moins en 4856, ou des s^cheres- 
ses excessives, rendraient les rivieres impraticables, quels que 
f ussent les outrages qu'on aurait entassds dans leur lit ; mais 
n*est-il pas constant qu'en France ces circonstances fdcheuses 
sont fort rares? Elles ne se pr^sentent pas en temps ordinaire 
une fois par an, et jamais elles n'intercept^raient la navigation 
au-del^ de quelques jours. Les canaux d'ailleurs sont-ils 
exempts d'inconvdnients analogues? Ne sont-lls pas sujeta 
aux infiltrations, aux crevasses? N'arrive-t-il jamais que des 
brioches k leurs bords les mettent ^ sec ? Les reparations et Id 
curage , tels surtout qu'ils s*op6reilt aujourd'hui, n'occasion- 
ncnt-ils pas tons les ans un chdmage plus long que celui que 
pettvent causer, sur des fleuves tels que les nOtres , les inon- 
dations du printemps, et les i^t^s sans pluie ? 

Les barrages ou digues de retenue qu'il faut, de distance 
en distance , jeter au travers des rivieres pour les am^liorer 
dans leur lit , ont donn^ lieu h beaucoup d'objections. On a 
dit, par exemple, que, relevant le niveau de Feau, et effec- 
tuant en tout temps des crues qui , pour €tre factices , n'en 
solit pas moins permaneutes, ils augmentaient n^cessairement 
Ifes dangers de Titiondation pendant les crues naturelles. Mais 
ce fScheux effet des barrages peut 6tre amoindri ou m6me 
compldlement annuls a I'aide de digues loiigitudinales pro- 
tectrices, dans le genre de la lev^e de la Loire , qu'on ^tabli- 
rait partout ou le sol trop bas serait exposd k ^tre submerge. 
On peut y rem^dier non moins silrement et a moins de frais^ 
par des pertuis qu'on se reserverait la faculty de tenir tempo*> 



rairement ouverts dans les barrages pendant l<^s hautes eaux^ 
On a prdtendu aussi que les barrages opposeralent des obsta- 
cles presque insurmontables , dans certains cas, au flottage et 
A la navigation, puisqu'ils couperaient le passage aux grandes 
embarcations, aux longs radeaux et aux trains considerables. 
Mais cet Inconvenient disparattrait si les ecluses destinies h 
manager un passage entre le bief sup^rieur et le bief inf^rleur, 
c'est-a-dire d*un cdte k Tautre du barrage , etaient assez spa- 
cieuses pour recevoir tons les bateaux sans exception , depuii 
le splendide steamer jusqu'i la plus etroite yole (4). 

Au surplus, Tadministration des ponts-et-chaussdes prepare 
une r^ponse victorieuse h toutes les critiques dirig^es contre 
les barrages. EUe a d^]k fait essay er, sur la Loire , & Decize 
(Ni^vre), un barrage mobile, imagine par M. l*ingenieur en 
chef Poiree, qui se dresserait en juin et juillet, lors de Fetiage, 
pour relever alors le niveau de Teau, et qui, en automne, 4 
Tapproche des pluies, s'abaisserait et se coucherait au fond 
de la riviere sans laisser aucune trace dans le courant. La 
riviere serait ainsi rendue k son etat naturel toutes les fois 
que, laissee h elle-m6me, eUe pourr'ait presenter au commerce 
toutes les conditions d'un facile parcours (2). Ge barrage 

(i) Ii« pfoviaoe da Haut^Caaada a etabli lat^ralement au flenve 
Saint-Laorent des ecluses qui peavenC recevoir des bateaux k vapeutf 
de 6oo tODDeanx, calaat dii pleda d'eau. 11 q'y a pas de rai^oa pour 
qne la France ne faase pas oe qu'a ex^onte one petite proTince qui n*a 
qoe 4oo,ood habitants et qui est pauvre. 

(a) Le barrage de M. Poiree se compose dtfirmeMs on cadres en 
fer qa^nn bomme peat sontenir, et qiii sent fix^s par une cbarni^re snr 
un radier en maconnerie qn'on a pr^alablement Etabli an fond de la ri« 
Tiere. Les fermettes etantj par exemple, coucbecs sur le radier, on les 
redresse avpc nn crochet ; elles se tiennent alors dans une position ver- 
tlcale et parallMe an ill de Teaa. Pour qu'elles restent ainsl debont, 11 
suffit de les relier les unes aux autres par des barres de fer de forme 
convenable qui sont pr^parees d'ayaace et qui font partie Int^grante da 
barrage. On les reconvre ensuite d*un rev^tement en petites planches on 
'aiguilles qu'un homme place ou retire sans effort. En peu d'heures 
quatre honunes organisent le barrage tout entier. II leur fant moins de 
temps encore ponr le faire disparaitre completemeat en rabaissant lesfer^ 
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simple, ^conomiqne, d'une manosuvre trte facile, ais4 h abat- 
tre et k redresser, va 6tre ^tabli dans la Seine, & Marly. S'il 
r^assit k ce passage, qui est Teffroi des mariniers, et sur un 
fleuve tel que la Seine, la question des travaux en lit de 
riviere pourra 6tre consid^r^e comme affirmativement r^solue 
en France pour le grand nombre des localltds (1), et M. Poir^e 
aura alnsi rendu k la navigation un service qui m^ritera d*dtre 

mettes. On pent d'aillears I'insUller senlement ik moitie, ou anx troU 
qaarts, on aox cinq sixiemes, selon qae Ton vent modifier pen on bcaa- 
conp le regime de la riyiere. Cette extreme facilite de manoBuyre et de 
deplacement permet m^me d*operer a yolpnt^ des croea factices d*une 
court* dnree, aemblables aux Idchures de I'Tonne qoi transportent les 
bateaux pendant une assez longue distance et les reprennent ensnite 
apres une halte* 

Ges barrages sont remarqnables par la faible depense qu*ils exigent. 
A partir dn fond de la riyiere, ils se rednisent a quelques pi^es de fer 
peu nombreuses et d*ane telle forme qa*elles sont pen sujettes a se de- 
truire. Quant a leur fondation, elle est aussi tres peu dispendieuse au 
moyen des coulees en beton que I'art des conMructions pratiqoe aa* 
jourdliui k fort bon marche, grace aux belles decouyertes dues a 
M. Yicat. Le barrage de Decize, qui a lOon de long, n*a coiite que 
l3o,000 francs. 

Le barrage de M. Poir^e a et^ ^tabli anssi k Basseyille prk de Cla- 
mecy sur TYonne. ^ 

(i) Pendant la campagne de i838, M. Poiree a execute son barrage 
a Marly. La construction de T^luse qui doit ^tre accouplee au barrage 
a ete commencee. La crue pr^maturee des eaux pendant I'auComne de 
i838 a seule emp^che le recepage de la for^t de pieux qui formaient 
Fancien pertuis; mais il snffira de quelques jours en 1859 pour effectuer 
cette operation 9 gr&ce a Tenergique methode d'epuisement qu*empluie 
M. Poiree. 

Une circonstance qui fait honnenr a M. Poiree et qui prouye que 
nos ing^nieurs des ponts-et-chauss^es unissent, quand ils le veulent, le 
talent dc faire yite a celui de faire bien, c*est que le barrage de Marly 
a ^t^ construit en quatre-yingts jours. Commence le a5 juillet« il etait 
acbey^ le 1 1 octobre. 

Pendant la m^me campagne de l838i ^^ autre barrage selon le sys* 
teme de M. Poir^ a ete execute en deux mois k ^pincau dans VYonne, 
ctiqungur^ solenn^Uement* 
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compard k lien moins que rinvention des cananx I Aclases. 
Le systftme da perfectionnement en lit de riYi^re, m^me 
dans le cas oii Ton tiendrait k parfaire les ouTrages, k les ren« 
dre du premier coup complets, n*ofifrirait pas seulement Ta- 
yautage de Tdconomie. A ce m^rite, il en joindrait d'autres 
dignes de la plus haute consideration dans un pays 0& il y a 
^normtoent k entreprendre, OH Ton est press^ de jouir, et 
oA cependant les travaux ne s*op^rent qu'avec lenteur , et dont 
toutes les provinces entendent avoir leur part d'am^liorations 
mat^rielles. On ne jouit d*un canal que lorsqu*il est achev^; 
on jouit imm^tatement de chacune des parties d'un travail 
en riviere. On pourrait done commencer le perfectionnement 
des rivi^es sur un grand nombre de points k la fois : chaque 
jour profiterait ainsi des labeurs et des d^penses de la veille , 
et Ton patienterait de bonne grdce , tandis que rimpatience est 
legitime quand 11 s'agit d*ouvrages dont la deuxiime ou la 
tFOisi&me generation doivent goOter les premiers fruits. Com- 
ment pousser avec coeur et Anergic desentreprises comme celle 
da canal de Bourgogne» qui date de 4775, et qui n'est pas 
compietement termine encore? Dans les rivieres on a encore 
la faculte de graduer retendue et la depense des travaux selon 
les ressources disponibles et les besoins du moment. Par 
exemple , il y a telle rivi&re dont la navigation pent sans grave 
inconvenient n'etre que descendante, et mdme I'etrepar in- 
termittences. Pour les cours d'eau de cette categorie , on pent 
ajourner en tout ou en partie les ouvrages purement d'art, et 
se borner k deblayer le lit des rochers et autres obstacles dont 
U serait embarrasse^ et k construire ^ et \k quelques digues 
longitudinales submersibles, pour resserrer les eaux pendant 

rete. 

II y a un motif puissant qui me semble decisif enfaveur des 
travaux en lit de riviere toutes les fois que ces travaux sont 
possibles, et qui, meme a depense egale, garantit la superiorite 
k ce syst^me. Parlous , par exemple > de la Loire et de la Ga- 
ronne, etdes deux grandes cites dont la destinee est unie k 
celle de ces deux fleuves. Bordeaux (I) et Nantes voient leur 

(i) Dq premier rang panai nos ports, Boi4eauz est decha aa trol« 
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commerce d^p^rir , et luttent en tain contra lear decadence 
maritime y tandis que chaque instant voit grandir la fortune du 
Havre et de Marseille. La perte de nos colonies leur fut fa- 
tale; le progr^s de la fabrication du sucre indigene, qui en- 
richit nos d^partements da nord , leur a Hi comme un dernier 
coup de massue. Pour les relever , Tune et Tautre le sentent , 
11 faut avant tout r^liser au profit de Bordeaux la pr^tendue 
communication ^tablie entre les deux mers par ie canal du 
Midi , et restituer k Nantes sa Loire disparue an milieu des 
sables. La proq^^rit^ normale de Nantes et de Bordeaux d^-< 
pend certainement de la navigability de la Loire et de la Ga* 
ronne. Mais fK)us quelle forme accomplir cette juste et grande 
reparation qui est urgente , qui est indispensable au bien-^tre 
de deux villas 4e premier ordre, centres de civilisation , Tune 
dans le Midi » Tautre dans TOuest , et au d^veloppement de la 
richesse publique dans un grand nombre de d^partements? 
Sera-ce par des canaux lat^raux ou par des travaux en lit de 
riviere ? Je doute que Ton ne reconnaisse pas la necessity de 
faire intervenir » pour Tun et Fautre fleuve » un canal lateral 
sfir la majeure partie de leur cours; mais je ne puis m'empe-* 
Cher de dtre que » sous quelques rapports , 11 y aura lieu de le 
regretter; je m*explique ; 

Nantes et Bordeaux ont besoin de manu£uctnres et de fa-' 
briques derri^re elles. II n'y a de ports florissants que ceux 
qui ont sous la main de vastes ateliers de production. Londres 
a Birmingbam et TAngleterre tout enti^re; Liverpool a Bian* 
Chester 9 le Lancashire et le Cheshire ; la Nouvelle-OrifSans a 
les plantations de eoton de TAlabama et du Mississipi; New- 
York, les champs qui bordent les grands lacs, les fabriques 
de la Nouvelle-Angleterre et de la Pensylvanie ; le Havre a 
Bouen et Paris, Paris qui consomme ^norm^ment, mais qui 
produit antant pent-^tre; Marseille a Lyon, Saint-Etienne , 
Montpellier et Nimes. 

sieme, Marseille, an contraire, du troisieme rang est parrenn aa pre- 
mier. La d^ch^auce de Bordeaux n'est pas seDlement relatire, elie est 
abtolue. Au lieu de i4 millioos que la doaaae de Bordeaux percerait ea 
1817, elle n*en a plus per^u que lo en i83a. Pendant le mdme temp», 
les prodiiits de la douane d« Marseille montaient d« 8 millions k iH* 



Les manufaetares^ et en gdn6ral ies centres deprodaetion, 
absorbent des mati^res premieres , da coton par exemple , 
consomment des denriSes coloniales, et alimentant ainsi le 
commerce d'importation , puis cr^ent des objets dont le com- 
merce d'ei^portation s'empare. Bordeaux et Nantes manquent 
d'un Rouen ou d'un Lyon. Ge sont deux existences solitaires 
qui ne peuvent se suCfire h elles-mfimes , et qu'il faut comple- 
ter en erigeant h cdt^ d^elles un ou plusieurs centres d*activit^ 
industrielle et manufacturi^re. Or le ddveloppement du sys* 
t^me manufacturier h proximity de Bordeaux et de Nantes se 
lie plus ^troitement qu'il ne paratt au premier abord h Tam^- 
lioration directe de leurs fleuves dans leur lit. M. Tinspecteur 
general Beschamps, dansfes Recherches et Considerations 
8ur les Canauo! et les Rivi^es^ assure que le perfectionne-- 
mentde la Garonne, de Moissac k Castets, pourrait 6tre ob* 
tcnu par douze barrages dont chacun donnerait une cbute 
d'eau 4quivalente m^caniquement h une fdrce motrice de 
4,5SMi chevaux. Admettons ce calcul avec M. Deschamps, et 
supposons pour un instant qu'il n'y a plus de doute sur le 
syst^me h appliquer k la Garonne ; on aurait alors dans cette 
valine, sur une distance de 59 lieues, la jouissance d'une force de 
48,000 cheyaux , capable de mettre en mouvement 450 gran- 
des usines, fabriques et filatures, a raison de 40 chevaux en 
moyenne. Ge serait , remarquons-le en passant, de Tindustrie 
diss^minee dans les campagnes , et par consequent de celle qui 
ne trouble jamais la paix publique; et cependant ce serait de 
Findustrie centralis^e, agglom^r^e, puisque la distance d'un 
bout de la ligne h Tautre pourrait Stre franchie en quelques 
heures par un bateau a vapeur. 

Quelques rapprochements montreront Fdtendue des res* 
sources qu'offrirait ^Tindustrie cette immense puissance m6- 
cankfue* Au 51 d^cembre 4856, la France ne poss^dait que 
4,749 machines k vapeur dont la force reunie ^tait de 25,441 
chevaux seulement. Leur force moyenne ^tait de 45 4/10 che- 
vaux. Le d^partement du Nord, celui od elles abondent le 
plus, en avait 587, repr^sentant , d'apr^s cette moyenne, 
uae force e^ctive de 5,486 chevaux seulement. Le d^parte*. 
ment de la Seine*Inl^ri^ure en comptait 494^ ^uivalant k 
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2,600 cfaevaux^ c'est-&-dire&deax tiers en sus seulementdece 
que prodairait un seul des douze barrages ^helonn^s de 
Moissac k Gastets. L'am^lioration de la Garonne dans son lit 
llvrerait aux Bordelais une force naturelle suffisante pour 
mouvoir plus de metiers qu'il n'y en a dans tout le Lancashire. 
Au tarif tr^s modeste de 4,000 fr. par cheval , cette force leur 
reyiendrait k 48 millions s'ils voulaient I'obtenir par la m^- 
thode factice de la yapeur , tandis qae le gouyemement la 
leur yendrait certainement pour le quart de cette somme. 
L'lndustrie aurait ainsi dans la yall^e de la Garonne une 
dconomie des trois quarts au moins sur le prix d'achat de la 
force motrice; elle en aurait une des neuf dixi^mes sur les 
frais d'entretien de cette force. Car ce n'est pas tout que d'a- 
cheter une machine k yapeur , il faut Talimenter de charbon ; 
puis une machine k yapeur a besoin d'un chauffeur qui charge 
le foyer, d'un m^canicien qui la yeille; elle consomme de 
Thuile, des ^tdupes, que sais-]e encore? On estime qu'en 
France la d^pense annuelle d*une machine k yapeur, y com- 
prisla moins-yalue, est de 4,000 k 4,500 fr. par cheyal. Un 
^tablissement moyen, employant une force de vingt chevaux, 
et utilisant la puissance hydraulique cr^^e par les barrages 
de la Garonne, aurait done, sur un ^tablissement exactement 
semblable de la Seine-Inf^rieure , qui emprunterait sa force 
motric6 k une machine k yapeur, un ayantage annuel de 
20,000 fr. k 50,000, somme suffisante k elle seule pour con- 
stituer un beau benefice. 

Encore une fois, je ne pretends pas que Ton doiye conclnre 
de \k en fayeur de trayaux en lit de riyi^re , pour la Loire et 
la Garonne. II est n^cessaire que Ton assure k tout prix la 
r^gularit^ et la permanence des communications entre Bor- 
deaux ou Nantes et la partie sup^rieure de leufs yall^es. A 
cause de Tinsuffisance des eaux de la Loire pendant T^t^ (I), 
k cause de la pente rapide de la Garonne au-<lessus de Mois- 

(i) On estime qu*a Paris, la Seine ecoule, pendant I'etiage, ccntdix 
mMres cubes d*ean par scconde. Pour la Garonne, a Toulouse, c'est an 
moins quatrc-vingts metres cubes. La Loire jaugee a Orleans pendant 
un 6tiage peu ordinaire ii*a donne qne yiDgt-qoatre metres cubes. 
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saCy et des ernes extremes auxquelles elle est snjette partont, 
mi canal lateral satisferait mieux, sur la presque totality du 
developpement de ces deux fleuves, & ces deux conditions ca- 
pitales, permanence et r^gularlt^. L'essentiel, d'aiUeurs, c'est 
que Ton prenne un parti , et que dans le plus bref ddai on se 
mette ^ Toeuvre ; car c'est trop disserter pendant qu*autour 
de nous tous les peuples agissent. A force de discuter et 
d'ajoumer, sous pr^texte de rechercher la perfection, nous 
courrions risque de nous trouver quelque jour au dernier 
rang pour avoir trop ambitionn^ le premier. £n faisant res- 
sortir les faciiit^s qui r^sulteraient du perfectionnement de la 
Loire et de la Garonne dans leur lit, pour la creation ^cono- 
mique de manufactures, mon objet principal a ^t^ de fixer les 
Id^es par un exemple. Au surplus , Ton arriverait k favoriser 
aussi bien T^tablissement de grandes fabriques k pen de dis- 
tance de Nantes et de Bordeaux, en r^rvant le perfectionne* 
ment en lit de riviere aux affluents des deux fleuves, et 
sp^^ialement pour la Loire, k ceux qui convergent vers An- 
gers, et en construisant un canal lateral, pour la Garonne » 
jnsqu'aux environs de Langon, et, pour la Loire, Jusqu'i 
Temboucbure de la Yienne. 

A c6t^ du titre tout financier que je viens d'exposer, les 
travaux en lit de riviere peuvent en falre valoir un autre que 
]e qualifierais volontiers de politique et de social. II n'y a pas 
long-temps que les rivieres sont pour les bommes des che- 
mins qui marcbent, ou au moins des cbemins commodes. Un 
voyage par le cocbe pouvait etre tolerable lorsque Ton mettait 
cinq jours par terre k venir de Rouen k Paris, ou lorsqu'un 
bourgeois du P^rigord, d'Auvergne, ou meme du Berry, qui 
s'acbeminait vers Paris, pouvait se croire dans la n^essit^ de 
faire an pr^lable son testament, vu les p^rib de la route. 
Mais depuis Finvention des ressorts de voitures, le cocbe 
d'ean qui pouvait etre un v^bicule doux et confortable en 
comparaison du cbar antique et des carrioles du moyen dge , 
le cocbe d'eau est tomb^ au-dessous de la patacbe et au ni- 
veau du panier-^-salade. Cependant depuis que le g^nie de 
Fulton a invents et mis en pratique le bateau k vapeur, les 
rivieres sont redevenues des cbemins k Tusage des bommes 
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les plus jalom de leurs aises, Aiyourd'hui, grtce an bateau 
^ vapeur, les riviferes d^fient toutes les routes de terre, maca* 
damis^es ou pav^es, et c'est h peiae si elles baissent paviUon 
devant les chemins de fer eux-mdmes. Car, ainsi que nous I9 
verrons plus bas (i), il u'est pas rare aux staameri de glisser 
^ raison de cinq et six lieues k Tbeure, et la vitesse de quatre 
lieues 4 Theure, mSme k la remonte, leur est facile k atteindrc. 
Or, jusqu'a present la navigation k vapeur parait impossible 
sur les canaux. II est vrai que les bateaux lagers tir^s par des 
chevaux qui sont en usage maintenant sur les canaux anglais, 
pourraient 6tre employes avec succ^s sur les canaux lat^raux, 
parce que ceux-ci ont ordinairement beaucoup moins d*^clu- 
ses que les canaux a point de partage, et qu'ainsila marche y 
serait peu ralentie. Mais ces bateaux, justement qualifies de 
rapides, n'dgalent cependant pas la vitesse des bateaux k va«* 
peur, et ils leur sont inf^rieurs pour le bas prix des places, 
considdration capitale dans un si^cle ddmocralique. Sous ca 
mSrne rapport du bon marchd , les cbemins de fer sont d^pas^ 
sds par les bateaux k vapeur. VoilA, ce meseroble, un puissant 
argument en faveur de ram^lioration des rivieres dans leur 
propre lit; car, de tous les transports, celui des bommes est 
celui qu'il faut encourager et facUiter le plus, Le transport des 
marchandises crde la ricbessej celui des bommes n'enfante 
ni plus ni moins que la civilisation, 

L*dtablissement des canaux latdraux est una derniftre re** 
source, une ultima ratio pour le cas oili Ton ddsesp^re dea 
cours d'eau naturels, II presente la plupart des incony^nients 
qui sont inbdrents aux moyeos extremes* 

Dans ce syst^me, en effet, on est souvent forc^ de placer le 
canal k mi<6XQ , de Ty soutenir par des terrassements et des 
muraillements, que la riviere qui roule au bas mine et bat en 
br^che, et dont le moindre ddfaut est d'etre trfes dispendieux. 
Ailleurs, il faut traverser des plaines sablonneuses oA Teau 
s'infiltre et se perd, et oA les bateaux sont exposes k rester k 
sec. Lorsque Ton rencontre un de ces obstacles devant les- 
quels Tart 8'in<;line, ou lorsqu'on tient k passer k la port^e 

(0 yp|r pins loin, p. 174 et siiivaute«« 
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d*uoe Tille Mtie tout entiire sur uno rive» ou quelquefofs 
entore> loriHia'il est n^essaire d'op^rer la jonction de deut 
lignes naYifables^ il faut conduire le canal d'line rive da 
flettve k I'autre sur des pont8^aqaedu<», superbes a voir dans 
le paysage , mais da plus fnauvais effet danft les colonnes da 
budget, et qui, s'ils donnent k nos savants ing^nleura rocca-* 
sion de lutter avec aucc^s contre les ouvrages les i^us vant^s 
des Romains^ Otent ft Tadministration ^puis^ les tnoyens dd 
f^conder dU autres points da territoire. Sur tons les afOuents 
des fleaves i grands on petits , il fiiut j^ter d'autres aqueducs» 
jBfins pouvoir^ dans certauis cas, ^happer & la submersion 
produite par des crues ^lev^es qui cbarrient un limon ^pais. 
11 fauK, comme notis Tavons dit, renoncer ft la navigation ft la 
vapeur^ qui|^ poui^ ^conomisfer le temps, rivalise avec les che* 
mins de fer eux-mfimes, et qui, plus qu*eu3t, Economise Tar^ 
gent. II faut eniin» chaque hiver, se r^signer ft tine plus Ion- 
gne interruption, parce que Teau stagnante d^s canaux g^ld 
plus tdt et d^gMe plus tard que Teau courante des rivieres. 

Au moinS) moyennant tons ces frais, en courant la chancn 
des chdmages qu'eiLige le enrage des canaux ou que la gei^n 
impose , en se riSsignant ft prendre patience pendant les acci- 
dents divets qui, obligeant ft vider 1^ canaux, interceptent la 
drcolation sur la ligne enti^re, m sacrifiaiit la navigation ft la 
vapeur, c*est-a-dire Tusage le plus pr^cieux, le plus civilisa- 
tear des eours d*eau, est-On assutiS de parfaitem^nt desservir 
les pays que le canal pareonrt, de donner satisfaction ft un 
plus grand nombre dlnt^r^ts? Je na dis pas de n*en froisser 
aucuns car le contentement universel est une utopid qui^ dans 
Tordre materiel comma dans Tordre moral , ht pent «tre ap^ 
prodi<§ que de plus ou moins loin* •— NuUement. Avec uii 
canal lateral votts ^tes certain an eontraire d^ m^ontenter 
rune des deux rives; car il y en a toujours une qui est s^par^^i 
dn canal par aft fbssiS larg^ et profoUd, c'est-ft-dire par le 
fleuve» Quanta la rive privil^gi^e, elle ne pent quelquefois 
arriver au canal qu'en escaladant un mur; c'est ce qui a lieu 
tpates les fois qu'il a iSt^ n^Scessaire d'^ever le canal au-dessua 
de la plaine. Cette rive elle-m^me est tenue ft Ti^art du fleuve, 
aiiq^al aUti ipaai atOir besoin lie ieco«d1^ poiir dss li^ 
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pour des flottages, et, dans certaines saisons, pour des trans- 
ports ^nomiques. Un canal lateral enl^ve & Tagriculture des 
terrains de premiere quality , car le meilleur sol est toujoors 
celni des valines; il g^ne les exploitations agricoles, et soumet 
les propri^taires i. une servitude p^nible en coupant les pro- 
pri^t^s en deux. 

L'am^lioration des rivieres dans leur lit maintient li cba- 
cune des rives tous les avantages dont elles jouissaient , et ne 
change leur condition que par les facility nouvelles qu'elle 
leur offire a pleines mains. Loin de rien ravir k Tagriculture, 
elle Tenrichit des conqu^tes qu'elle fait sur le fleuve en le 
resserrant dans son lit. II est maintes fois arrive k un pro- 
pri^taire qui passait Fhlver k Paris de ne plus trouver, quand 
il retoumait aux champs , que la moiti^ de la prairie qu'U 
av^it laiss^ tout confiant sur le bprd d'une de nos rivieres 
du Midi. Gontre cette rigoureuse expropriation » le canal 
lateral serait impuissant; heureux s'il n'^taitpas emport^lui- 
m^me ! Dans la plupart des cas, les travaux d'endiguemeat 
op^r^s dans le lit de la riviere pour perfectionner la navigatiou 
pr^erveraient le sol de ces d^sastreuses atteintes. 

Condnons done qu'il y a beaucoup de raisons a all^guer en 
faveur du.syst^me qui consiste k am^liorer les fleuves et 
rivieres dans leur propre lit, et k lui assurer la pr^f^ence dans 
la plupart des cas. 

Qudque solution que Ton adopte pour nos fleuves et pour 
nos plus grandes rivieres , c'est-&-dire lors m6me que Ton 
tracerait des canaux lat^raux sur leurs bords, il conviendralt, 
sinon pour tous ces cours d'eau, au moins pour la plupart^ de 
les am^liorer en mdme temps dans leurs lits, afin de faire 
jouir les populations du bienfait de la navigation k la vapeur 
qui offre un mode de voyager k la fois prompt, dconomique et 
agr^able. Une profondeur d'eau d'un m^tre au moins en toute 
saison serait » selon ce qu^assurent les ing^nieurs les plus 
familiers avec nos fleuves, assez facile k obtenir k pen de 
frais dans les plus mauvaises passes de la Loire , du Rhdne 
et de la Garonne. Quant a la Seine, en dessous de Paris, 
Texcellence de son regime est telle que Ton devra y obtenir 

4ettx metres pour minimum, Un mitre d'eau u% serait pas 
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suffisant pour le transport a tr5s bas prix des marchandises; 
la hauteur d'eau habituelle de nos canaux est de 4 ",40 & 
4 "",00 (1) 9 in^^s ^^^c ^^^ bateaux a vapeur tels qu'on salt les 
construire aujourd*hul , un m^tre suffirait pour que la cir* 
culation des voyageurs s'effectu^t a bon march^. Les Nantais 
b^niraient radministration si , entreleurvilleet Orleans, elle 
leur assurait constamment et partout 70 centimetres d'eau. 

Les rivieres, qui pourraient ainsi 6tre perfectionn^es.de 
mani^re k offrir un m^tre d'eau k T^tiage, fourniraient ce- 
pendant un mode de transport fort avantageux pendant la 
majeure partie de Fannie , neuf ou dix mois sur douze, pour 
les objets encombrants, surtout a la descente. 

En I'absence d'etudes sinenses, il est fort difficile d'^va* 
hier, m^me approximativement , la somme qu'exigerait le 
perfectionnement des fleuves et grandes rivieres, soit dans 
le cas oii Ton voudrait qu'ils fussent ^galement praticables 
aux marchandises et aux voyageurs, soit dans celul oii Ton 
ticndrait seulement a ce qu*ils fussent navlgables pour de 
bons bateaux h vapeur charges de passagers. La somme n^ 
cessaire d^pendrait d'ailleurs du syst^me de travaux qui serait 
adopts, et du minimum de profondeur que Ton se propo- 
serait d'obtenir. Je crois n^anmoins pouvoir dire qu'une 
centaine de millions , ind^pendamment des d^penses du canal 
lat<5ral k la Garonne , du canal lateral k la Loure jusqu'i 
rembouchure de la Yienne , et des divers travaux que nous 
avons d^jk ^num^r^s , paierait tons les frais d'am^lloratiou 
de nos fleuves et de la plupart de nos rivieres importantes, 
telle que la circulation des hommes et des choses la rend 
desirable aujourd'hui (2). 

En outre des trav aux effectu^s en lit de riviere, 11 y aurait 
d'autres mesures qui exerceraient, au dire d'hommes experi- 
ment's, une salutaire influence sur la navigability des cours 
d'eau naturels, et qui int'resseraient les canaux eux-m^mes, 
pulsque, pour s'alimenter, ceux-ci sont oblige de recourir 

(i) Cependant sur les canaox anglais et americaios il est rare f{iic l*oa 
aillo au-dela de i™ ao**. 

;9) Yuir la Note lo a la fla du Tolumc* 
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aux rivieres et aux plus modesles niisseaux. Je veux parler 
specialement de la replantation des niontagnes qu'on a d6- 
pouill^es de leurs bois avec tant d'impr^voyance , et qu'on 
abandonne dans leur nudity par une coupable inertie , ou 
mSme , par une fatale condescendance pour de mesquins in- 
t(5r6ts que la loi ne reconnail pa», et qu'au contraire elle re- 
pousse ron empeche les forfils de se reproduire par le seul 
elfort de la nature. Les pluies et les neiges lorsqu'elles tom- 
bent sur des cimes pelves , s'^coulent ou s'^vaporent avec une 
f apidit^ extreme ; au lieu de maintenu: les fleuves et rivieres 
i des niveaux moyens , dont profiteraient les bateliers, et dont 
se feliclteraient les propri^taires riverains , elle produisent 
alors descrues subites, des inondations qui suspendent la na- 
vigation, d6vastent les propri^tes en les couvrant de gravier, 
et quelquefoislesrongent et les entralnent; puis apr^s les d^- 
bordements vienneiit brusquement des basses eaux, qui ue 
cessent que de loin en loin et pour de courts d^lais a la faveur 
de quelque orage. Avec un d^boisement d^r^gl^ , nos pays 
tempetes se rapprochent ainsi des regions meridionales , oik il 
n'Y a que des torrents pendant le printempset rautomne , des 
filets d'eau imperceptibles au milieu d'un ocean de sable pen- 
dant r^t^ et jamais de rivieres faciles et maniables. 

II ne s'agit pas de rendre le sol de la France aux for6ls pri- 
mitives. Parmi les d^boisements effectu^s depuis cinquante 
ans il y en a beaucoup qui seront profilables au pays. Le d^- 
boisementest une conquSte derhomme sur la nature; les 
bois doivent disparaltre des plaines et y cMer la place k la 
culture. Mais on ne s'est malheureusement pas born^ k d^- 
couvrir cequi, dans les valines, pouvait 6tre sillonn^ par la 
cbarrue ou ce qui etait appel6 k former de gras paturages; 
on * arracb^ les arbres de cantons st^riles, oA le bois seul 
-ilevait croltre; on a imprudemment livr6 A la bache les ilancs 
et les cimes de nos montagnes; puis , le regime de la vaine 
Tjraure, affranchi de toute surveillance, et une vicieuse ad- 
m'liistraiiondesforfits publiques et priv<5es, out empfichtJ la 
reoroduction des bois apr^s la coupe. Uinsouciance des agents 
de I'Etatet^^es communes a ferme les yeux sur les abus^les 
pLsdestructeurs. Aujourd^iui , les communes et lEtat pos. 
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sMentdes milllers, des millions d'hectares de for^ts nomi- 
nales, oi^il y a tout juste autant de v^g^tation que dansles 
steppes de la Tartarie ou dans le desert de Sahara. Les semis 
. ordonn^s par les lois ou par les r^glements ont ^t^ illusoires 
par les sommes qui y ^taient allonges, et d^risoires par 
rincurie ou la mauvaise foi qui y a trop souvent pr^sid^. 
On assure que plus d'une fois , & des ^poques d^j^ loin de 
nous , je dois le dire , les adjudicataires de coupes de bois ont 
sem^ du sable au lieu de graines. II y a une vingtaine d'an- 
n^es, le mal ^tait au comble; alors Tadministration cr^a 
r^ole foresti^re de Nancy , qui fournit des employes capa- 
bles, actifs et int^gres. En 4857, le ministre des finances a 
propose de stimuler le z^le des agents subalternes par une 
augmentation de traitement qui le^ plagSt au-dessus de la mi- 
s^re et k Tabri de la seduction. Toutes ces ameliorations du 
personnel sont louables sans doute , mais elles resteront peu 
efficaces tant qu'on n*aura pas ins^r^ au budget un chapitre 
en faveur de la replantation. Avec un million consacr^ tous 
les ans k semer ou a planter des essences d'arbres bien choi- 
sies sur ceux des emplacements jadis occup^s par des for^ts^ 
qui paraissent devoir dtre toujours rebelles k la culture , 
FEtat se cr^erait en vingt ou trente ans un immense capital , 
r^partl sur les vastes croupes des Pyrenees, des Alpes et des 
Yosges , ainsi que sur le littoral des Landes , oil Ton n'appli- 
que aujourd'hui que sur une ^chelle lilliputienne les proc^d^s 
ing^nieux et dconomiques du savant Br^montier. En temps de 
paiXy ce serait un in^puisable approvisionnement pour vingt 
branches d^industrie , et notamment pour celledesfers, qui ne 
travaillera ^ bon march6 en France que lorsque le bois y sera 
plus abondant. En temps de guerre , ce serait une ressource 
de plus facile d^faite que des rentes nouvelies. 
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CHAPITRE PREMIER. 

DBS AVANTAGES G^NERAUX DES CHEMINS DE PER. DES QUES- 
TIONS QUE SOULEYE ^'EXECUTION D^UN YASTE ROSEAU. 

• 

De rinflaence que les chemins de fer peuTcnt exercer sur la balance po- 
litique du xDonde. — lU favoriseront la formation de vastes Etats. 

— lis roettraient un pays quatre fois et demie aussi etendn que TEu- 
rope occidentale tout entiere, an m^me niveau que la France pour les 
relations des bommes et les rapports du centre avec la circonference. 

— L*opinion publiqne et le yceu populaire les reclament. — Des mo- 
tifs semblables et dissemblables qui font etablir des chemins en An- 
gleterre et anx Etats-Uuis; its economisent le temps; c*est en Augle- 
terre un objet de luxe, le terme extreme de&moyens de communication, 
Aux ]£tats-Unis, c*est un instrument de defrichement, et un lien entre 
les divers £tats merobres de la confederation. — Systeme de construc- 
tion dispendieux en Angleterre, economique aux Etats-Unis. — Su- 
jets d*examen que signale la comparaison des chemins de fer anglais 
avec ceux d'Amerique. — Prix moyen des chemins de fer en Angle- 
terre, aux Etats-Unis, en Belgique. — De diverses questions a etu- 
dier et notammcnt de Tapplication de Tarmee aux travaux publico et 
de Torganisation des ouvriers. — De la commission des chemins de 
fer nommee avant Touyerture de la session ; comment et pourquoi 
elle a precipite ses operations. 

L*invention des chemins de fer est un des plus grands bien- 
fails dont la science et Tindustrie ,associant leurs efforts , aient 
dot^ Tesp^ce humaine. Les chemins de fer semblent yt^rita- 
blement appel^s a changer la face du globe. De hardis et g^- 
n^reux penseurs ont dit que le monde marchait & grands pas 
anjourd'hui vers Tassociation universelle; peut-fitre ce mer- 

i3. 



450 TOIES DB GOMHUNIGATIdN. 

veilleux ordre de choses , que leur faisait rtver leur noble 
amour pour le genre humain , n'est-il , au grd de beaucoup 
d'hommes positifs, rien de plus qu'une chimfere; mais per- 
sonne ne contestera que le sentiment d'unil^ , qui anime au- 
jourd*hui tant de peuples, et lebesoin d'expansion qui devore 
quelques nations r^cemment apparues sur la sc^ne dans Tan- 
cien mondeeldans le nouveau, ne tendenti changer la balance 
politique. Une force invincible secoue , ^branle et mine les 
barri^res, entre lesquelles aujourd'hui les hommes sontpar- 
ques en petits Etats , et par consequent prepare la place poilr 
de vastes empires. Je ne dis pas que noijs soyons a la veille de 
voir tous les trones s'abaisser et tons les sceptres se courber 
sous la monarcbie universelie qu*ont esper^e quelques grdnds 
conqu^rants. J'incline du c6i6 de ceux qui douteiit que le 
genre humain puisse jamais tout entier reconnattre one seule 
loi , un seul roi , et mSme un seul Dieu ; mais il est , ce me 
semble , permis de soutenir que nous ne tarderons pas ^ voir 
s'organiser , par voie de federation , par voie de conqu6le , ou 
sous je ne sais quels auspices inconnus^d'immenses Etats qu[ 
engloberont par douzaines les royaumes, les principautes et 
les duchesy enlre lesquels est maintenant repartie la popula- 
tion de TEurope. C'est un rdsultat que le present autorise k 
prevoir; c^est un pressentiment que le passe legitime ; car , 
que sont nosgrandes monarchies, comparativementi Tempire 
romain , sous le rapport de leur superficie habitable ? que 
sont-elles en population^ c6te des 560 millions de sujels que 
compte le celeste empire? et si cette revolution s'accomplissait, 
les amis de rhumanite auraient-ils k s*en plaindre ou devrafent- 
ils s'en applaudir ? est-il deraisonnable de penser que les re- 
lations des peuples et des hommes entre eux deviendraient 
plus fecondes k mesure qu'elles gagneraient en frequence el 
en ampleur? 

Cette civilisation nouvelle , queseulsd^abord quelques lioni- 
mes superieurs avaient pressentie lorsqu'ils lalssaient courir 
celle que Ton a appelee la Folk du logis , foUe qui , loute 
folle qu'elle est , a autant que les sages le don de lire dans 
I'avenir; ce nouvel equilrbre politique et social, qui mainte- 
nant commence k preoccuper les hommes d'Etat , n'auront 
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pas d'agelit mat^id plus usael,plas puissant que les chemin^ 
de fer. Pour preparer ce novus ordo et pour le maintenir, 
aucun instrument materiel plus efficace ne sera mis a la por- 
t^e du genre humain. 

Aujoiird'hui, en France, et g^n^ralement en Europe^ 
FAngleterre except^e, la Titesse moyenne des voitures pu- 
bliques est de deux lieues k Theure. La malle-poste , qui ne 
transporte qu*un tr^s petit nombre de voyageurs, atteint tout 
an plus , chft! nous , la Vitesse, moyenne de trois lieues et de- 
mie. £n poste on ne fait gu§re que trois lieues ^ I'heure , et 
c'est un mode de transport qui est k Tusage d'une impercep- 
tible minority de priviMgi^s. II faut qu*un chemin de fer soit 
grossi^rement 6tabll , pour que Ton ne puisse y circuler avec 
une Vitesse moyenne de six lieues a Theure , c*est-a-dire trois 
fois plus grande que celle de nos diligences. A ce compte, au 
moyen des chemins de fer, un pays trois fois plus long et 
trois fois plus large que la France , et par consequent neuf 
fois plus vaste, se trouverait, sous le rapport des communi- 
cations et pour les relatioliis des hommes entre eux , dans la 
m^me situation que la France actuelle ddpourvue de chemins 
de fer. En supposant une Vitesse de dix lieues k Theure , 
c*est-^-dire quintuple de celle des diligences ordinaires , le 
rapport d'nn k neuf se change en celui de un a vingt-cinq ; le 
rapprochement des hommes et des choses s'acct^l^re alors 
dans la m^me proportion , c'est-A-dire qu'avec des chemins 
de fer de dix lieues k Theure , un territoire vingt-cinq fois 
plus grand que la France, ou quatre fois et demie aussi 
^tendu que TEurope occidentale (I) , serait centralist au m^me 
degr^ qu*aujourd*hui la France et pourrait s*administrer tout 
aussi vite. 

Mais ceux mdmes qui se refuseraient k croire k raccomplis- 
sement de cetle revolution au milieu de laquelle d'autres , au 
contraire , nous supposent pleinement engages , par arr^t du 
destin ou de la Providence , comme dans un tourbillon contre 

(i) Comprenant la France, I'Augleterre, I'Espagne ct le Portng&l, la 
Suisse, ritalie, rAutrichc, la Prusse, la Confederation Geraianic[ue, la 
HoUande, la Eelgique, le Danemark, 
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rentratnement duquel la lutte est impossible > ceux qui se 
croiraient fond^s k soutenir que I'Europe et le monde doivent, 
dans leurs divisions politiques, rester ce qu'ils sont aujour- 
d'liui, ceux-li reconnaltront, et d€]k reconnaissent , qu*ll y a 
cliezles populations, en faveur deschemins de fer, un de 
ces sentiments contre lesquels ^choueraient tous les raison- 
nements et toutes les remontrances, une de ces volont^s ins- 
tinctives dont le trlomphe est certain aujourd'iiui que le re- 
gime repr^sentatif a ^lev6 le vieil adage, vox populi, vox 
Dei , au rang d'article de foi politique. S'ils coatestent Tln- 
fluence politique et sociale des chemins de fer , telle du moins 
que d'autres la supposent , ils en sentent la port^e adminis- 
trative , ils en avouent le m^rile sous le rapport des affaires. 
Ainsi Tutilitd , la convenance , la n^cessit^ des cbemins de fer 
ne sont plus a d^montrer pour person;ie. Pour un motif ou 
pour un autre , il y a en leur faveur acclamation universelle , 
consensus gentium. 

II y a done lieu a ^tablir des cbemins de fer. Bans rint<!rdt 
de la civilisation il faut de grandes lignes , car ce sont elles 
qui doivent contribuer le plus k transformer les rapports des 
bommes et des cboses , a rapprocber les provinces des provin- 
ces, les peuples des peuples. G'est par les grandes lignes que 
circulera au loin la pens^e bumaine sous la forme la plus favo- 
rable k sa propagation , c*est-a-dire en cbair et en os. II faut 
aussi en cr<!er de petites sur quelques points oii les rapports 
des bommes sont extr^mement multiplies , il faut encore en 
poser quelques tron^ons dans quelques localit^s oH un canal 
serait Impossible , et oil cependant il y a lieu k transporter une 
grande masse d*objets. 

Les cbemins de fer ont ^t^ mis en pratique k peu pr&s 
exclusivement dans deux grands pays, les* Etats-Unis el la 
Grande-Bretagne. Ces deux peuples avaient quelques raisons 
communes qui les poussaient ^galement Tun et Tautre a se 
passionner pour les cbemins de fer; mais parmi les diverses 
causes de celte predilection des Anglais et des Am^ricains, 
il y en avait aussi de dissemblables et mfime d'oppos^es. En- 
fm, il existait des arguments d^cisifs pour que, quant au 
syst^me de construction , cequi pr^valait d*un cOt^de TAtlan- 
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tique diffi^r^t beaucoup de ce qui ^tait adopts sar Tautre 
bord. 

En Angleterre et aux Etats-Unis, le temps » c'est-a-dire 
ce que les chemins de fer excellent k ^conomiser, a plus de 
Yaleur que partout ailleurs. Chez d^autres nations, par tem- 
perament et par goAt, on aime k tuer le temps; la race an- 
glaise dans les deux mondes est vivement et toujours pr^c- 
cup^e de le mettre & profit; elle a constamment pr^sente h 
I'esprit cette id^e de Franklin , que c'est F^toffe dont la vie 
estfaite. 

Aux Etats-Unis et en Angleterre , chacun va et se d^ 
place; voyager n'y est pas comme chez nous, 11 y a cinquante 
ans , ou comme en Espagne aujourd'hui encore , un eY^ne* 
ment, un fait grave qui marque dans Texistence; c'est une 
pratique ordinaire de la vie courante, c'est un besoin, une 
n^essitd , une sorte de fonction physiologique essentielle k 
I'organisme humain , comme le manger, le boire et le dormir. 
Mais en Angleterre , les canaux ^tant acheves et les routea 
'ordinaires parfaites , les chemins de fer n'ont pu se presenter 
^e comme des communications de luxe , les seuls qqi restas- 
sent k ex^cuter avec les immenses ressources dont le pays 
dispose. On les a presque consid^r^s comme un somptueux 
jouet qu'un peuple riche, entass^ dans une He ^troite, pou- 
vait sedonner, qu'elle qu'en fQtla ddpense relative, d'une 
extremity k Tautre de son petit domaine. Aux Etats-Unis, le 
sol etant vierge et d^pourvu de routes et de canaux, los che- 
mins de fer , au lieu d*apparaltre comme le dernier terme des 
moyens de transport , n'ont pu 6tre admis que parce que Ton 
a pens^ qu'il y avait avantage k commencer par eux et qu*ils 
seraient mieux appropri^s que des canaux ou des routes aux 
Tastes dimensions de TUnion. Au lieu d'etre accueillis en 
Am^rique comme un objet de luxe, i)s Tout ^t^ comme 
Tinstrument de d^frichement le plus propre k acc^l^rer la 
conqndte par Fhomme des immenses regions du nouveau con- 
tinent, et comme une puissante garantie du maintien dela 
confM^ration entreles divers Etats. A ce double Utre d'utilit^ 
mat^rielle et politique, ils ont excite sur Tautre rive de 
I'Atlantique de v^ritables transports. 
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A regard dumode de construction, en Angleterre, la po- 
pulation ^tant serr^e, les distances courtes et lescapitaux 
abondants, on a prodigu^ des tr^sors aux chemins de fer, on 
n*a rien dpargn^ de ce qui pouvait, au moyen d*une mise de 
fonds une fois faite , dlminuer les d^penses d'exploitation et 
accroltre Tagr^ment et le confort. A tout prix on a tenu d les 
^tablir de telle sorte que la circulation y fQt commode et pro- 
digieusement rapide. Aux Etats-Unis, les habitants dtant 
clair-sem6s sur un grand espace, les distances infinies, les 
capitaux rares, oti a dd s*appliquer ^les construire avec une 
^onomie rigoureuse ; on s'est particuli^rement attach^ a re- 
duire les frais de premier ^tablissement. Disons cependant 
qu'aux Etats-Unis les accidents sont aussi rares sur les che- 
mins de fer qu'ils peuvent T^tre en Angleterre , et qu'ainsi 
Tesprit d* (Economic n*a pas dt6 exag^r^ a ce point que la s^cu- 
rit6 publique eftt a en souffrir. Ce n'est pas aux depens de la 
vie des voyageurs que Ton est parvenu en Am^rique a faire 
des chemins de fer ^ bon march^, c'est seulement en sacri- 
fiant un tiers, un quart, ou m^me dans quelques cas une 
nioiti^ de la vitesse anglaise. 

En France , nous avons a travailler sur des donn^es difTe- 
rentes de celles de TAngleierre et des Etats-Unis. Nous ne 
devons done copier sans reflexion ni les proc^d(5s des Anglais 
ni ceux des Am^ricains; ii faut que nous soyons nous-m6mes, 
sous peine d'etre des plagiaires , et , ce qui serait bien plus fa- 
cheux, d'engloutir inconsid^rdment des sommes ^normes 
dans des entreprises irr(^ilMiies ; nous ne pouvons adopter 
d^finitivement un syst^me quelconque , quant ^ T^tendue du 
r^seau et quant au mode de construction , qu'aprcs avoir ac- 
quis la conviction qu'il serait en harmonic : 

Avec les proportions de notre territoire ; 

Avee r^tat et le d^veloppement present ou prochain de nos 
autres voies de transport , et avec les services que notre climat 
nous autorise & attendre d'elles ; 

Avec nos ressources publiques et privies ; 

Avec le degr^ d*extension qu'a d^j^ acquis et que tend k ac- 
qu^rir chez nous Thabitude des voyages, 

Et avec la valeur que nous attachons au temps. 



Pour donner une idee , en peu de mots , de la portee des 
diverses questions que nous ^numerous ici, je me borncrai a 
citer un fail. 

Les chemins de fer anglais, d*apr^s la d^pense moyenne 
des qualre principaux, ceux de Liverpool a Manchester, de 
Londres k Birmingham , de Birmingham a Manchester , et de 
Loudres k Bristol , paraissent aujourd'hui devoir coiiter un 
pea plus de deux millions par lieue {!). Le prix moyen des 
chemins de fer des Etats-Unis est de 230,000 fr. (2) , c*est-4- 
dire huit fois moindre. Gelui des chemins de fer beiges, k la 
finde i857,^taitde 500,000 fr. (5), c'est-a-dire quatre fois 
moindre. De pareilles differences n'offrent-elles pas mati^re 
aux meditations les plus s^rieuses pour ceux qui tiennent a 
cconomiser les deniers de la France ? 

Malheureusement la plupart des sujets que nous venons 
dlndiquer restent encore a laborer ou a approfondir : et ce 
nc sont pas la les seules lacunes qu'il soit possible de signaler 
dans les examens successifs dont les chemins de fer ont ^t^ 
Toccasion. Les chemins de fer, en effet, soulfevent une multi- 
tude de questions d'administration publique , de finances , de 
douanes, de strat^gie, de systtoe mihtaire et d'^uilibre eu- 
rop^en; et Ton n'a pas procMd , k regard de tons ces points 
difficiles, avec la sagacite et la soUicitudesur lesquelles le pays 
pouvait compter , non seulement parce que c'est son droit , 
mais aussi parce que Tadministration semblait elle-m^me 
avoir donn^ la mesure du degr^ d'investigation auquel elle 
etait r^solue k soumettre Taffaire des chemins de fer, par le 
soin rigoureux qu'elle avait apport<5 a faire ^tudier topogra- 
phiquement toutes les grandes lignes qu'il ^tait possible de 
concevoir au travers du territoire. 

II eiit etd indispensable qu'une commission organis^e long- 
temps k Favance s'entourdt k loisir de tons les renseignements 
querautorite et les citoyens pouvaient lui fournir; que dans 

( i) Voir la Note 7 a la fin du volume, 
(a) Voir la Note 8 a la fin du volume. 

(3) Au icr novembre i838il ^tait de 53iyOOofr, par lieue. VoirU 
note ^ a la fin du volumet 
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une enqu^te solennelle , oiiverte & Paris et dans qaelques nnes 
de uos principales villes , elle interrogedt les n^gociants , les 
agriculteurs , les ing^nieurs , les chefs des divers services pu- 
blics , les militaires; qu'elle pos^t des questions aux Ghambres 
dc commerce , au Gonseil des ponts-et-chauss^es , au Comity 
du g^nie militaire ; qu'elle consulUt les corps savants. Elle 
aurait eu a s'enqu^rir minutieusement de Tiniluence qa*une 
entreprise de travaux aussi vaste que celie du r^seau tout en- 
tier, ou seulement de la moiti^, pourrait exercer sur le prIx 
des mati^res premieres, telies que le fer et lebois, et sur 
celui de la main-d'oeuvre, et k rechercher les moyens d'em- 
p^cher une variation trop brusque ou trop considerable dans 
la valeur de ces premiers elements de toute Industrie. II y 
avait encore a se demander comment pr^venir rinconvenient 
qui r^sulterait , soit pour ia construction des chemins de fer , 
soit pour les autres branches du travail national, de la penu- 
rie d^ja extreme d'hommes sp^ciaux , ing^nieurs, et plus en- 
core conducteurs , piqueurs, mecaniciens et entrepreneurs , 
si Tex^cution du r^seau ^tait entam^e tout d'un coup sur une 
grande ^chelle. Soit pour r^gulariser , en la mod^rant , la 
hausse du prix de la main-d'oeuvre , soit pour profiter de la 
reunion sous les drapeaux des plus robustes jeunes gens de 
nos campagnes , afin de d^velopper Factivit^ et Tintelligence 
des populations , serait-il ou ne serait-il pas sage d*organiser 
serieusement Tapplication de Tarm^e aux travaux. publics ? 
Quelles modifications faudrait-il , si Ton se pronon^ait affir- 
mativement, apporter k notre regime militaire, k Tenseigne- 
ment de T^cole de Saint-Gyr , et m6me k celui des ^coles du 
genie , de Tartillerie et de T^tat-major ? 

L'ex^cution des grandes lignes devrait Stre pouss^e avec 
activite ; elle exigerait , par consequent , le concours d*un 
grand nombre de travailleurs. Or, ces agglomerations d*ou- 
vriers pourraient n*etre pas sans danger dans notre epoque 
d'agitation, oil le repos du monde semble ne tenir qu*a un- 
fil , otL toutes les imaginations sont inilammabfes , ojk , par un 
reste de vielUes habitudes contractdes au milieu de nos revo- 
lutions , tons les bras semblent prets a se lever pour detruirc 
enrore avec autant d*aideur que pour edifier. Comment parer 
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1^ cet inconvenient ? Ne serait-il pas bon , ^ la fois dans Tin- 
t^r^t des ouvriers et dans celui de la paix publique , de don- 
ner a des corps d*ouvriers ce qui manque en g^n^ral k Tin- 
dustrie fran^ise , c'est-a-dire une organisation , de mani^re 
a mettre Tot-dre public & Tabri d'un coup de main et a garan- 
tir aux ouvriers soit la stability du travail dont rincertitude les 
rabaisse, de citoyens qu'ils sont, au rang de prol^taires; 
soit m^me un avancement proportionn^ k leurs services et a 
leur bonne conduite , el ^ leur assurer , moyennant une rete- 
nue au profit des caisses d'^pargne ou d'une caisse speciale , 
une retraite pour leurs vieux jours? Ce serait prendre a re- 
vers la question de Fapplication de Tarm^e aux travaux pu- 
blics, car ce serait jusqu'a un certain point enr^gimenter les 
ouvriers, comme, au reste, le sont di^ja les mineurs dans 
quelques parties de TAUemagne. 

Sous le rapport du mode d*exdcution , il y avait aussi h de- 
terminer si Ton devait ou non appeler le concoursdes localit^s 
et des coropagnies , et sous quelle forme et dansquelleslimites 
ce concours pourralt s'etablir ? question complexe k laquelle il 
s'en rattacbait une myriade d'autres. 

II y avait encore bien d'autres difficult^s k aborder ; je n*ai 
pas la pretention d'en derouler laliste; et d'ailleurs k quoi 
bon , maintenant que tout le monde s'aper^it que les points 
par lesquels la question des cbemins de fer louche aux inte- 
r^ts les plus vivaces de la politique , de radministratioa et de 
la defense du territoire , de Tagriculture , du commerce el des 
manufactures, sont en nombre indefini, je dirais volonliers in- 

fini? 

L'administration a en eifet , & la fin de 4857, nomme une 
commission; celle-ci comptait dans son seii^ plusieurs admi- 
nislrateurs distingues , des hommes vieillis dans la pratique 
des grandes affaires publiques : elle eiail fort compeiente, et 
s'esl monlree animee de la meilieure volonte. Ainsi elle of- 
ffait virtuellement toutes les garanlies desirables; et cepen- 
dant il se trouve qu*effectivement elle n*a nuUement rempli 
son important mandal. 

La Uche qui luiesl devolue etait vraiment immense, et eftt 
exige un an oudeux d*un travail opiniatre. Si elle n*ei1t ecouic 
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que son inclination , si elle n'eAt consults qu'elle-mtoe,la 
commission n'efit op^rc5 qii'avec poids el mesnre ; niais die a 
en peur de susciter des dt^lais & la presentation des projets de 
loi , ct elle s'est fait violence. On I'a conjur^e de se hater , et 
cllc a pris le pas de course. Elle s'est reunie pour la premiere 
fois le 48 novembre i huit beurcs du soir, apr^s diner; et 
huit jours apr^s , le 23 novembre , quand elle se fut assemble 
sept fois , les plus grosses des questions dont on Tavait saisie 
ou qu'elle-m(^me avail evoqu^es, avaient ^t^ pass^es en revue 
et videes par un vote. De la part d*hommes aussi baut places 
ct aussi z^l^s pour le bien public , tant de precipitation ^tait 
de Tabn^gation la plus pure ; c^^tait se sacriiier a Timpatience 
de Tadministration , des chambres et du public. Mais en se 
devouant ainsi , la commission Vest d^vouee k ne pas faire au- 
toritc. Les id^es par elle ^mises resteront comme les pre- 
miers apercus d'hommes consciencieux et graves; c'est, pour 
parler le langage des travaux publics , un avant-projet ; c'est 
uuc csquisse , une ^bauche , dbauche estimable et recomman- 
dable, comme tout ce qui vient de grands maitres , mais enfin 
ce u*est rien de plus qu'une ^bauche. Quel est done Tareopage 
qui pourrait pretendre a juger en dernier ressort, en une qu 
deux semaines, dans unedizainede seances dusoir, ^Fheure 
de la digestion , une longue serie de questions toutes ardues , 
compliqu^es et neuves , ou Tenjeu du pays doit 6tre Ue 1,500 
millions , de 2 milliards peut-^tre ? 
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CHAPITRE II. 

DES CREUINS DE F£R C0Mt>Aft]B8 AUK U6N£S NAYIGABLES 
PODR L£ SERVICE D£$ MARGHANDISES £T POUR GELUI DES 
VOY AGE URS. 

I. 

BES ATAITTAGES |llESPECTIFS DES CHEMllTS DB PER ET nst TilGNES 
HA.VIGABLES DBSSERVIES AUTREMENT QVE PAR LA VAPEUB, FOUR 
i:.E TftAirSPORT DES CH08ES ET POUR CBLU£ DES BOMMES. 

Du chemin de fer de SaiQt-£tieime pris pour exemple dcs frais de 
transport des inarcbaudises. Sod tarif de 10 centimes par toimeau 
et par kilogramme lui permet seulement de joindre les dcax bouts, 

— Comment cet exemple est concluant. — Pour les marcbandises 
encombraotes, les chemins de fer scraient trois fois plus dispendieux 
que les canaux* — L'avantage est encore plus grand pour les rivieres 
en bon etat. — De la lenteur du transport sur les canaux francais; 

— Celerite obtenue sur les canaux d'Amerique et d'Angleterre pour 
les marcbandises; vingt lieues par jour par voie acceleree, dix at 
douze lieues par voie ordinaire. — Service accelere du canal du 
Midi. — Bateaux-rapides des canaux anglais pour les voyagcurs ; 
quatre lienes a I'beure tout compris. •— Prix modiqae du transport 
accelere par canaux. — Prix du service accelere du canal dn Midi ; la 
Compagnie a un mauvais systeme de tarifs. — Prix du transport des 
voyagenrs sur les canaux. -— Ifombre de voyageurs sur les canaux 
anglais. — Comparaison du prix des places &ur les bateaux-rapides 
des canaux et les cbemins de fer. 

Scrait-il sage de n^gligef les canaax et les rivieres pour les 
chemins de fer ? Sous le point de vue commercial , et en se 
renfermant dans ce qui est du domaine des int^r^ts mat^riels 
proprement dits , les lignes navigables , dans des pays tels que 
la France Talent-elles moins que les cbemins de fer , pour le 
transport des marcbandises; valent-elles autant ou ne va- 
lent-elles pas mieux? Pour le transport des hommes, doil-on 
d^sesperer que provisoirement elles puissent en tenir lieu 
dans un bon nombre de cas ? 
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Parlons d'abord des marchandises. 

Surle chemin de fer de Saint-Eiienne k Lyon , le charbon 
est tax6 k iO c. (I) par tonneau (de 1000 kilig. ) et par kilo- 
mMre , ou 3i 40 c. par lieue de poste (de 4 kUomares). Ce che- 
min est le plus frequents qu'il y ait au monde ; il est parcouru 
annuellement par 500,000 tonneaux de marchandises. Or , on 
estime que la circulation est anim^e sur un canal , un chemin 
de fer ou une route , lorsqu'il y passe 100,000 tonneaux. D^s 
lors les frais d'administration et d'entretien et Tint^rfit du ca- 
pital engage , se r«5partissant sur une immense quantity de 
marchandises , se trouvent proportionnellement r^duits a leur 
plus simple expression , et n'entrent que comme un faible 
dement dans les d^penses relatives k chaque tonneau. Ce 
chemin descend continuellement deSaint-Etienne au RhOne, 
et c'est dans ce sens que s'opftre la presque totality des 
transports ; de \k une autre diminution considcirable de frais. 
Enfm il est aujourd'hui fort bien administrd. Malgr^ toutes 
ces circonstances favorables , malgr^ le service des voyageurs 
quiesttr^s productif,le chemin de fer de Lyon k Saint- 
Etienne ne donne qu'un b^n^flce net fort modique, et il join- 
drait tout juste les deux bouts , s'il n'unissait au transport des 
marchandises d'autres sources de revenus , telies que le trans- 
port des voyageurs sur lequel on ne comptait nuUement a Fo- 
rigine , un pont k p^age k Lyon ( le pont de la Mulati^re ) , une 
gare a Perrache , et quelques droits d'emmagasinage et de 

factage. 

J'admets que , sur plusieurs points, ce chemin se trouve en 
assez mauvais ^tat, ce qui occasionne un surcrolt de d^bour- 
s6s; mai^ cette cause de ddpenses est loin de contre-balancer. 
les privileges dont il jouit , comparativement aux autres che- 
mins de fer qui existent et k ceux qui sont projet^s , privileges 
dont quelques uns, et notamment la pente dans lesensdu 
mouvement commercial et Timportance de ce mouvement, 
sont tout exceptipnnels et vraiment uniques au monde. II me 
semble done qu*on se placera dans une hypoth^se avantageuse 

(i) Je prends ici un nonibre rond. he chiffre veritable du tarif cit 
9 c. 8/10. 
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ponr les chemins de fer, en sapposant qae 10 centimes par 
tonneau et par kilometre repr^sentent le prix auqael pent 
s^ffectuer le transport sur les chemins de fer en g^n^ral (I). 

Gela est si vrai , que sur tons les autres chemins de fer 
d'Angleterre , d*Am^rique et de France, les prix sont beau- 
coup plus devds, et que Ton ne trouverait pas une compagnie 
s^rieuse qui vouldt maintenant souscrire iun tarif de 10 cent. 

Sur les canaux , au contraire , en les supposant en bon ^tat 
et bien administr^s , le noiis ou fret , c*est-&-dire la d^pense 
de traction proprement dite , correspondant k une vitesse or- 
dinaire , s'^value commun^ment k I centime et demi par ton- 
neau et par kilometre ; disons 2 centimes. Ind^pendamment 
de ce chiffre, qui indique le montant k payer pour salaire da 
batelier, loyer des chevaux de halage et usure du bateau , ii 
faut compter le p^age per^u par le propri^taire du canal, et qui 
est destine k couvrir la d^pense d*entretien et Tint^rdt du ca-^ 
pital engage dans les travanx. Sur toutes les lignes dont le 
gouvernement dispose k son gr^ , et sur celles qu'il ^tablira 
d^sormais , ce p^age ne doit pas 6tre ^valu^ , pour les mar- 
chandises encombrantes , k plus de 2 cent* Ainsi , c^est 4 cent. 
qu*il faut mettre en regard de 40 cent., pour comparer les 
frais du transport par canaux k ceux du transport par che*- 
mins de fer. £n un mot , avec les chemins de fer on est , 
quant k present , autoris^ k dire que , pour les marchandises 
usuelles et encombrantes , pour ce qui compose la masse des . 
charrois, la depense est presque triple de celle qu*imposent les 
canaux. Le rapport serait peumodifi^ si Ton tenaitcomptedes 
frais de traction seuls ; nous avons dit quUls ^talent, sur un bon 
canal, de 4 centime et demi k 2 centimes par tonneau et 
par kilom.; sur un chemin de fer ils sont de 4 centimes en- 
viron. 

Si Ton compare les chemins de fer aux rivieres et aux 
fleuves am^lior^s ou dans leur ^tat naturel , la difr<grence sera 

(i) Le transport coi^te par le roulage ordinaire 30 a a5 cent., et par 
le ronlage accelere 35 a 4o cent, par tonneau et par kilometre, soit 
80 cent, a i fr. par le ronlage ordinaire et 1 fr. 4o ft 1 fr. 60 cent, par 
le rotilagc accelere, par tonneau et par licue, 

x4. 
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plus considerable; car, pour lesobjets encombrants, le droit 
de Qavigation n'est que de deux dixi^mes de cent, a la des- 
cente , et de trois dixi^mes a la remonte ; soit moyennement 
d'un quart de cent., au lieu de 2 cent. Bits lors, en supposant 
lefretlemdme (\), ce serait 2 cent, et deux dixi^mes qu'il 
faudrait opposer k\i), c'est-a-dire que le d<^savantage des che- 
mins de fer serait, dansce cas, de 5 contre \. 

On pent elever beaucoup d^objections contre le transport, 
par canaux. 11 est quelquefois d'une lenteur d^sespdrante. II y 
a quelques annees , le charbon qui venait de Mons k Paris d^- 
pensait plus de temps, pour ce niodeste trajet de 85 lieues, 
qu'il n'en faut k un bdtimeut , mediocre voilier , pour aller de 
Bordeaux k la Guadeloupe , y d^poser son chargement de fa- 
rincs et de vins , prendre une cargaison de sucre , revenir dans 
la Gironde , se d^barrasser encore une fois de ses marchan- 
dises , se recharger une troisi^me fois sans se presser , aller de 
la au fond du golfe du Mexique , a Yera-Cruz , y d^barquer 
ses productions fran^aises , avec la moUesse quMnspire Tat- 
mosph^re tiMe des tropiques , et rentrer a Bordeaux , apr^s 
6 Ire passe a laNouvelle-Orieans, pour s'y empllr, sans tour 
(^p faveur, deballes d€ coton. Aujourd*hui on a consid^ra- 
blement r^duit cesdeiais insupportables; et cependant, pour 
Tenir des mines d'Anzin k la fabrique de glaces de Saint-Go- 
bain, c'est-a-dire pour faireun voyage qu'un piston aocom- 
plirait sans effort en deux joum^es , des bateaux de charbon 
que Ton m'a cites, out mis, en 4857, plus de vingt jours. 
Mais on n'est en droit de rien conclure de 1^ contre les ca- 
naux en general. La seule conclusion qu'on soit fonde k en 
tircr, c'est que si , en France, nous nous sommes formes daas 
I'art de construire des canaux , nous sommes encore bien no- 
vices dans Tart de nous en servir. Chez d'autres peuples , la 
circulation des marchandises sur les canaux est beaucoup plus 
rapide. Aux Etats-Unis , sur le grand canal Erie , qui rattache 
Nev^-York au r^seau des lacs de TAmerique duNord , les ba- 

• 

(i) Sur les rivieres, on estime qne le fret iiroprement dit est moindre, 
a la dcscente, que sur les canaux d*un quart environ. A la remonte il 
est plus considerable; do luoitic a pen prcs, que sur les canaux. 
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teaux acc^l^r^s ( Une boats ) qui marchent jour et nuit , fran- 
chissent les 446 lieues qui s^parent les deux extr^mit^s de ce 
beau canal, en sept fois vingt-quatre heures r^guii^rement, 
ce qui suppose une vitesse moyenne de 21 lieues par jour. 
Rien ti'est plus commun qn'une vitesse pareille sur les canaux 
d'Angleterre ou d'Am^rique. Les autres bateaux du canal 
Eri6 , qui s'arr^tent la nuit, ne restent que treize a quatorze 
jours en route ; ce qui suppose un parcours moyen de4()a 
42 lieues par jour. Les bateaux qui conduisent a Philadelphie 
les charbons du Schuylkill , marchent du mdme train. 

£n France mSme , sur quelques canaux qui n'appartiennent 
pas a TEtat et ne sont pas administr^s par lui , il existe ac- 
tuellement un service d'une promptitude remarquable et d*une 
regularite parfaite : je veux parler du canal du Midi et de 
quelques canaux attenants , od une administration ^clair^e a 
organise, depuis 1834, une ligne de bateaux acc^l^rds dont Ic 
commerce s*applaudit tons les jours davantage, et les compa- 
gnies propri^taires plus encore. Ces bateaux franchissent le 
canal du Midi , 1^ canal des Etangs et le canal de Beaucaire , 
formant ensemble 90 lieues, en jours et 16 heures, qui se 
r^duisent a 448 heures de marche effective, y compris mfime 
le temps des stations pour chargement et dechargement des 
marchandises , parce que les bateaux s'arr^tent de 9 heures 
du soir a 4 heures du matin. Leur vitesse de deplacement , 
proprement dite , est de 6,000 mt^lres ( une lieue et demie de 
posle ) a Theure. Les bateaux ordinaires peuvent faire le trajet 
de Toulouse au port de Cetle en 6 jours, k raispn de 40 A 
42 lieues par jour ; mais comme ils s'arr^tent pour d^poser 
une partie de lear chargement ou pour le completer , leur 
traversde dure habituellement une quinzaine de jours. C'est 
un pett lent comparativement au service ordinaire des canaux 
d'Am^riqueou d'Angleterre; mais c*est une c^l^rit^ presque 
fabuleuse a cdt(^ de ce qui se passe sur nos autres canaux 
fran^is. 

II s'en faut de beaucoup que la vitesse d'environ 20 lieues 
par jour soit la derni^re limite qu'on puisse atteindre sur les 
canaux. Tout le monde salt qu'en Angleterre, depuis 4850, 
sur le canal de Glasgow a Paisley d'abord , et sur plusieurs 
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autres ensuite, on a ^tabli pour les voyageurs des bateaux qui 
se meuvent avec une vitesse de 5 lieues et demie k 4 lieues et 
demie de posle k Theure, y compris le temps n^cesiaire pour 
franchir les Muses , et dout la Vitesse de d^placement va par 
moments jusqu*4 4 lieues. 

Aux Etats-Unis , sur la plupart des canaux constrults par 
les Etats , 11 y a des paquebots affect^s uniquement au trans- 
port des voyageurs, et qui parcourent a pen pr^s 7 kilom(^tres 
par heure, ou une quarantaine de lieues par 24 heures, car ils 
vont nuit et jour ; et sMls ne d^passent pas celte rapidity , c*est 
que les r^glements s'y opposent. Mais Ik aussi , sur des canaux 
appartenant ^ des compagnies, le syst^me anglais des ba- 
teaux-rapides a ^l^ appliqu^ avec succ6s , et , sur le canal 4 
grande section du Raritan a la Delaware , entre Philadelphie 
et New-York, j'ai voyage dans un bateau d'une construction 
particuli^re , fort vaste et beaucoup plus commode que les 
nacelles effil^es en usage sur les canaux anglais , avec une Vi- 
tesse d'un peu plus de 5 lieues , tout compris. 

En France, sur le canal du Midi, on a perfectlonn^ , 
en \K55, un service de bateaux de poste qui datait de la con- 
struction du canal. Ces bateaux, tr^s fr^quentds aujourd^bui, 
se meuvent avec une vitesse moyenne de { i kilometres ( 2 
lieues trois quarts ) par heure , non compris le passage des 
Muses ; ils vont en trente-six heures, tout compris, de Tou- 
louse k Gette , et en^ cinquante-et-une heures de Toulouse i 
Beaucaire, ce qui met leur vitesse effective de voyage k un 
peu moins de 2 lieues par heure. 

Le transport des marchandises , k raison de 20 lieues par 
jour , et celui des hommes avec une rapidity double , triple on 
quadruple , s'effectuent a assez bas prix. En 1835 , lorsque je 
visitai le canal Eri^, les commissionnaires transportalent la 
farine , par bateaux accd^r^s , k raison de 2 cent. 8 dixi^mes 
par tonneau et par kilometre (p^age non compris) , ou de 
4 4 cent. 2 dixi^mes par tonneau et par lieue , ce qui ne repre- 
sente que le quatorzi^mc du prix du roulage acc^l^r^ fran^ais ; 
et pourtant la France est peut-dtre le pays ou le roulage offre 
au commerce les meilleures conditions. Sur nos canaux les plus 
frc^quent^s, sur ceux qui vont de Paris au nord, par exempla. 
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0& Ton marche hoit on dix foisplus lentement , le prix du fret 
est plus ^lev^ que sur le caaal Eri^ , pr^cis^ment h cause de 
cette lenteur; car pendant le temps que Ton perd ainsi, il 
faut nourrir les bateliers et entretenir le bateau. Si Ton tenait 
compte du p^age , qui , sur le canal £ri^ , est de 3 cent, et demi 
par tonneau de farine et par kilometre , la totality des frais de 
transport , par vole acc^l^r^e , s*d^verait sur ce canal , pour la 
farine , a 25 cent, par lieue , c'est-i-dire au siKi^me de ce que 
codte Chez nous le roulage acc^l^r^ , dont la Vitesse est k peu 
pr^s la m^me, et au quart du prix de notre roulage ordinaire, 
qui Ya deux fois moins vite que les bateaux acc^l^r^s am^- 
ricains. 

Sur les bateaux acc^l^r^s du canal du Midi , le prix du 
transport des marchandlses a ^t^ fix^ a 42 cent, et demi par 
tonneau etpar kilometre , sur quoiS cent, repr^senten tie droit 
de p^age per^u au commencement de 4838parlescompagnies 
des canaux (i) , droit qui est excessif. II n*y a done que 4 cent, 
et demi qui correspondent au fret ou transport proprement 
dit , et ce cbilTre est lui-m6me susceptible de reduction. II 
faut remarquer qu*habituellement , et surtout sur le canal du 
Midi , Ton n*emploie les bateaux accd^r^s que pour des mar- 
chandlses de quelque valeur , qui ne sauraient 6tre voitur^es 
par chemin de fer au prix ci-dessus rapports de 40 cent, par 
tonneau et par kilometre (2). C'est d'ailleurs un service encore 
k son ddbut sur le canal du Midi ; et la compagnie du canal , 
qui se montre si soigneuse , si magnifique dans Tentretien du 
belouvragedeRiquet, quilui a iidMement conserve le ca- 
chet du siMe 'de Louis XIV , qui est si g^n^reuse , si pater- 
nelle enversses employes, est encore k comprendreleb^n^iice 
que lui rapporteraient k elle-m^me des proc^d^s plus lib^raux 
k regard du commerce (5), 

(i) Les trois canaux da Midi, des l^tangs et de Beaacaire, snr les- 
qaeU a Uea ce service de Toulouse a Beancaire, appartiennent chacun a 
line compagnie. 

(3) Transport^es par leS diligences, cos marchandises paieraieut 
yS cent, a I fr. par tonneau et par kilometre. 

(3) Voir la note au has de la page io3, 
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Avec des tarifa-qoi laisseraient une belle marge anx entre^ 
preneurs de transports et aux propri^taires des canaux , il me 
semble que ches nous , en supposant des canaux bien admi-r 
nistr^s, le transport sur les canaux , par service acc^l^r^^ ^ 
raison de 20 lieaes par 24 heures, pourrait 6tre estim^ , tout 
compris, & 6 oii 7 cent, par tonneau et par kilometre (24^ 
28 cent, par lieue) pour des marchandises qui , sur Les che- 
mins de fer, seraient tax^s & 45 ou & 20. 

Au reste j h regard des marchandises, sauf les objets de 
prix et quelques denr^es de luxe pour lesquelles il est indis- 
pensable de manager le temps, il est g^n^ralement admis que 
les canaux, et, k plus forte raison , les rivieres am^lior^es oil 
les droits de p^age sont fort modiques, valent mieux que les 
chemins de fer. 

Essayons maintenant de poser quelques termes de compa- 
raison en ce qui concerne les voya^eurs. 

Aux Etats-Unis , sur le canal Eri^ , les voyageurs paient , 
nourriture non comprise, par lieue : 

Sur les paqaebots 4^ cent. 

Sur les bateaux acceleres (^iine boats) ao 
Sur les bateaux ordinaires ..«••. a 5 

Sur le canal du Raritan k la Delaware , oil la vitesse est 
d'enyiron 5 lieues un quart par heure , le prix des places est 
aussi lort bas. 

Dans les diligences am^ricaines, le prix des places, qui est 
le mdme pburtous, est tr^s rarement au-dessous de 60 cent. ; 
il est plus habituellement de 65 k 70 cent., quelquefois de 
«0 cent, et de I fr. Entre Baltimore et Washington , quoique 
la route soit tr^sfr^quent^e, j'ai paye 4 fr. 44 cent. En 4854, 
entre Philadelphie et Baltimore , pendant Thiver , lorsque la 
gel^e eut arrets les bateaux ^ vapeur , le prix des diligences 
tHait de 55 fr. pour 58 lieues, soit : 4 fr. 59 cent, par lieue. 

Sur les chemins de fer am^ricains^ le prix des places est 
habituellement au-dessus de 45 cent, par lieue ; sur celul de 
Baltimore h TOhio, il a ^X€ pendant plusieurs ann^esde 
40 cent., mais en 4856 la legislature a autoris(3 la compagnie a 
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percevoir S5 cent. ; sur celui d'Albany k Schdnectady, il est 
dc 44 ; il est de 65 cent, sur celui de Charleston a Augusta , et 
d3 66 sur celui de Pe^tersburg au Roanoke (Virginie). Mais 
aux Etats-Unis , le temps a une si grande valeur et les routes 
Qirdinaires sont ,si imparfaites, que des prix aussi ^lev^sn'yex- 
citent pas de reclamations contre les chemins de fer. 

£n Frs^nce , ^ur les bateaux de poste du canal da Midi , les 
voyageurp paient, par lieue ; 

. Dans le salon •..;••••••• 2o cent. 

Pans U salle ....«•••••• ao 

Sur les bateaux-rapides des canaux anglais , rinf^riorite des 
prix de^ places , relativement k ceux des diligences , est re- 
marquable, quoiqqe ce soient des bateaux fort ^troits (1) oH 
Ton ne p^ut recevoir qu'un nombre limits de voyageurs. On 
en jugera par le tableau suivant qu'a public un observateur 
tr&s dignje de foi : 

(i) Sur le canal de Paisley, la plus grande largeur do batean est de 
I tn^tre 5q centimetres. Sur le canal de TUnion, elle est de a metres 
3o centimetres. 



I6S 
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Tableau duprix des places et des vitesses suf diverses votes 
de communication en Angleterre (l> 



Bateauxrapides des canaux. 
Canal de Lancaster 

— de Paisley. ..... 

— de Forth et Clyde 

Bateau de jour 

Bateau de nuit 

Chemin de fer de Liverpool k Man 

Chester. . . . 

— de Glasgow k Gankirk. 

— de Darlington a Stockton. 
Routes ordinatres (Uouvres, Derby, 

Birmingham) (2) 

Bateau a vapeur de rivUre. 
Sur la Clyde 

Bateau a vapeur maritime, 
De Glasgow k Liverpool 

— k Dublin 

-* k Belfast 



PRIX 
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fret places. 

* — 

35 c. 
' 28 

35 
27 1/2 

50 
25 
37 

130 

25 

15 
22 
25 



2«s places 



25 c. 
19 

25 
19 

25 
16 
25 

80 

18 

41/2 
61/2 

41/10 



Vitesse 

moyenne 

par 

beure. 



4 licues. 
4 

3 
2 

8 
6 
6 

4 

3 6/10 

3 l/2ii4 

3 1/2 i 4 
3 1/2 ik 4 



I 



Le nombre des voyageurs, sur les canaux anglais, 8*est ra- 
pidement accra depots le moment oii Ton a commence a y 
faire usage des bateaux-rapides. 

Ainsl sur le canal de Paisley on a transport^ moyennement : 

En 4851. •••«••••• 258 '*'?"»'"••• P"t«w»-- 

En 4852 476 

Dans les six premiers mols de 4855. • 687 
En julUet et aoAt 4855 , environ. • .4000 



(i) Journal de Tluduslnel et du Capitalisic, mai l836. Article de 
M. Perdonnet. 

(?) II resolte d*nne enqu^te an parlement que moyeonement les prix 
des places daos les diligences sout de i fr. 3o cent, aux premieres pla- 
ces, c*c»t-{i-dire a Vinterienr {inside) et de 65 a 70 cent* aux secondes^ 
c'csl-a-dirc a I'cxterieur [ontsidr). 
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II est arrive qa*en un seul Jour le nombre des paaisagers 
s'e it ^lev^& 2,500. 

A r^poque od M. Perdonnet parcourait FAngleterre , il 
n'y avail encore que peude chemins de fer en activity. Depuis 
lore de grandes lignes ont M entreprises et ouvertes au pu- 
blic en totality ou en partie. Void sur les prix per^us actuel- 
lement des renseigliements que je dois k Tobligeance de 
Bfi'Bineaa , qui a tout r^cemment parcouru TAngleterre. 



Prix des places par lieue sur lesprincipaux chemins de fer 

de I'Angleterre. 



DESIGNATION 

DG8 CHEMINS. 



Londres iiBirmtngham. 
Grande joQCtioQ. . . . 
Liverpool a Manchester. 
Great- fVeitern, . . . 



Ire 

GLASSE . 



o.r.&3 

0. 67 
0. 63 
0. 77 



2' GLASSE. 



Voitures 
ferm^s. 



0.f.70 
0. 40 

0. '56 



Voitaret 

ottTejTlei 

sur le o6(«. 



O.f.56 

0. '47 
0. 49 



Les voyageursse partagenti peuprte en nombre ^gal entre 
la premiere et la seconde classe de voitures. II y a en outre 
des voitures k lits ei^ des voitures dites de malle 0^ les prix 
sont plus ^lev^s. 

II rdaulte des chiifres pr^cMents qu*4 en juger par FAngle- 
terre seule, les canaux, au moyen des bateaux-rapides, peu- 
vent transporter les hommes avec une Vitesse qui , bien que 
moindre que celle des chemins de fer, ne laisse pas d*6tre 
considerable et suffisante pour la plupart des cas , et qu'ilsles 
transportent k plus bas prix. On pourrait en tirer aussi cette 
consequence , que nous allons voir se verifier ailleurs , que le 
nee pliM ultra de r^conomie pour le transport des hommes 
est le fait des bateaux k vapeur , et que cette economie ex- 
treme n^exclut pas une rapidity dont on s'estimerait tr^s heu- 
reux, si Ton pouvait en jouir pins commun^ment dans nos 
temps modernes , oik , malgr^ tous les progr^s de la science et 
de riadostrie^ les classes aisles ne se d^placent encore , sauC 

i5 
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un tout petit nombre de riches, qu'a raison de2 lieiies k 
rhencc daas la presqae totality des directions, et od rim- 
mense majority de la population ne voyage qu'en se trainant 
peniblement k pied. 



II. 

DSS CBKMIirS BK TER COMPABis AUX BATEAUX A YAPEUR POUR IE 
TRAirSPO&T DBS WARGBAirDISBS BT POUR CBLUI DBS HOMMBS. 

Da transport des Marckaadises, Prix siir la Seine, sur le RliAne, sur la 
' Loire. ' — En qaoi la comparaison u*e8t pas concloante chez nous. 

— Prix sur rHndscfu , sur I'Ohio et sur le Mississipi. — Superiorite 
remarqnable des bateaux a yapeur sur les choxnins 4c fer et m^me si|r 
t09s les autres moyens de transport, dans rAmeriqiie du Kord. 

Du transport ies Foyageurs* Bateaux des ^tats de I'Est de rUnion ame- 
ricaine ; vitesse de six lieues a Tbeure. — • Bateaux anglais ; Titesse de 
qnatre a cinq lieues et demie et m4me de six lieues. — Vitesse des 
bateaux francais spr la Seine, le Rii6ne, la Sa6ne, la Loire, la Ga- 
ronne. — Absence de danger sur les bateaux a vapeur les plus ra- 
pides. — Causes exceptionnelles d'ou resnltent les nombreux acci- 
dents ^rouves par les bateaux a rapeur sur le Mississipi. — Agrement 
du Toyage par bateau a vapeur. — C'est le systeme de yiabili^e qni 
coAterait le moins a etablir. — Prix des places sur les bateaux a va- 
peur. Prix sur I'Hudsou aux Etats-Unis; cinq centimes par liene, 
Prix sur les autres lignes des £uts du littoral ; moitie moiodre que 
sur les chemins de fer , avec une vitesse pen differente. — Prix snr 
ies bateaux a yapeur de I'Obio et du Mississipi* — Prix des places 
fur les bateaux anglais. — Prix des places spr les bateaux francais de 
la Seinp, de la Loire, de la Paro^^e, du B.b6ne et de la SaAne. 

— Superiorite des bateaux a vapeur sur les cbemins de fer, quant a 
VecoDomie. — En quoi Texemple des chemins de fer d'Angleterre et 
4*Amerique n'est pas suffisamment concluant. — Exemple des che- 
mins de fer beiges; observations sur cet exemple. — Chemins de fer 
de Saint-^tienne, de Saint-Germain. — Tarifs actuellement prescrits 
par radministration. 

Les bateaux k vapeur peuvent 6tre appliques au transport 
des marchandises , soil pomme v^hicules directs, soitcorame 
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remairquenrs marchant d pea pris sans charge , mais tratnanc 
d'autres bateaux. 

De tous DOS fleuves , la Seine , entre Ronen et le>Hayre ^ est 
celui ot les bateaux a vapeur sont utilises sur la plus grande 
^cbelle p(ntt M circahtton«des marchandises. 

Les marchandises encombrantes , de quelijue valeur cepen- 
dant, paient, entre le Havre et Rouen, de 7 & 1 fr. par tonneau. 

Ce qui revient 4 : 

Par kilom. , , , . i » 9 : i , 9 Sk 7 cent. 
Par lieue .......,.•.• ao a 38 

Entre Rouen et Paris 11 s'op^re pen de transports par ba- 
teaux k vapeur ; T^tat de la riviere et plus encore les arches 
etroites et surbaiss^es de quelques ponts antiques s'y opposent. 
Voici cependant sur la condition actuelle et sur Tavenir de la 
navigation h vapeur entre Rouen et Paris, quelques details 
extraits d'un m^moire de M. Ting^nieur fen chef Poirc^e , qui 
avait re^u mission d*^tudier la Selnie et de proposer un plan 
d'am^lioration de ce fleuve : 

Selon M. Poir^e, les prix sont, dans les circonstances les 
plus ordinaires , par tonneau , a la descente , 

Pxt bateid k tsrpesr marchaut seal, . 6 fr. 
Par bateatt a vapeur remorque.. • . 4 

La distance par eau entre Rouen et Paris est de 59'lieues et 
demle; ce qui met les prix au taux suivant : 

^ par kilom. par lieue. 

Par bateaa marcliant seal. . 2 cent. 8 cent, ip 

i*ar bateHu remorqu^.. . • i i|a 6 ifi 

Alaremonte, les prix sont, par tonneau, pour toute la 
distance : 

Par biteait inticehftnt seiil. 4 1 4 fi^* 
Par bateaa remorqne.. « • it 



on 



pat knom. par nvtie. 
Pit hktem iiiiti^M seiiU ; 6 heht: i^'S i}^ 

Par bateau remorque • • . 4 'l^ 18 i^a 
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M. Polr^e pense que, sur la Seine, lorsqu'elle aura ^i^ 
am^lior^e, les droits de navigation restant ce qu'ils sont au- 
jourd*iiui, c'est-^-dire extr^mement modiques, les prix du 
transport k la vapeur seront, 
k la descente : 

Par batean marchant senl. • 
Par bateau remorqae.. • « 



par kilom. 


. par lieiic, 


9 cent* 


Scent 


I l\i 


5 


3 Il4 


13 


a ip 


10 



k la remonte : 

Par batean marchant senl. . 
Par batean remorqn^.. . • 

Sur leRhdne,par bateaux k vapeur marchant seuls, les 
prix sont habituellement, 

k la descente : 





par kilom. 


par lieue. 


De Lyon a Aries • « . 


lo cent, ip 


4a cent. 


D' Aries k Marseille.* , 


10 


40 



k la remonte : 

De Marseille a Ijyon. • i4 il^ 5S 

On esp^re que ces prix seront prochainement r^duits an 
moyen d*un nouveau service mieux mont^, et qu'ils devien- 
dront: 

par kilom. par lieue. 

A la descente. • 5 a 7 cent. ao a a8 cent. 

A la remonte . • 9 i|a a lo i^a 38 a 4a 

Sur la Loire, de Nantes k Aogers, les prix du transport 
par remorqneurs sont les m6mes qu*k la rempnte sur leRhOne. 
De Nantes k Paimboeuf on paie par remorqueurs 50 cent, par 
lieue. 

La Seine pr^sente done, sous le rapport de la navigation k 
vapeur, un grand avantage sur nos autres fleuves; ce qui doit 
6tre attribu^ k ce qu'elle est plus facilement navigable, et k ce 
que le service y est mieux organist. Sur les chemins de fer , le 
transport des marchandises cotlterait beaucoup plus cher qu« 
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Bitrla Seine, et sensiblement plas que sur leRhdne, dans 
r^tat od il se trouve aojourd'hui , en prenant la moyenne 
entre le tarif de la descente et celai de la remonte. II est vrai 
que , sur la Seine , les sinuosites de la riviere doublent la lon- 
gueur du trajet , de sorte que si Ton voulait rapporier les prix 
totaux ci-dessus du transport entre Paris et Rouen , au trajet 
qui serait r^ellement parcouru sur un cheminde fer , 11 faudrait 
doubler les prix relatifs & Tunit^ de distance , lieue on kilo- 
metre; noiais k ce compte encore la superiority resterait aux 
bateaux a vapeur / m^me dans le cas le plus d^favorable , celui 
dun bateau marchant seul et remontant. 

II est Evident d*ailleurs que la comparaison n'est pas tr&s 
concluante entre les bateaux a vapeur et les chemins de fer» 
lorsque Ton prend pour type des cours d*eau des lleuves im~ 
parfaits comme les ndtres , et qu*on leur oppose des chemins 
de fer perfectionn^s tels que ceux qu'il est question d'^tablir 
cbez nous. 

£n Am^rique , oti les fleuves sont naturellement magni- 
fiques , quoiqu'ils aient besoin de recevoir de la main des 
hommes quelques ameliorations, et oik les chemins de fer sont 
au moins passables, Ta vantage des bateaux k vapeur , pour le 
service des marchandises, se montre beaucoup plus nettement 
qu'en France. 

Sur THudson , entre New- York et Albany , les objets Ma- 
nufactures et denrees de quelque prix (marchandises) qui 
sont taxes plus cher que les matter es encombrantes, vont et 
viennent, par remorqueurs, sur le pied de 40 cents (55 cen- 
times) pour tout le trajet, par 400 livres avoirdupoids (45 
kilog.\ ce qui porte le prix du transport d'un tonneau : 

Par kilom.) a. • 5 ip 

Par lieue , a. • 21 cent. ip. 

Sur les fleuves amedcains, il n*y a pas de droit de naviga- 
tion ; mais, sur nos fleuves fran^is, ces droits ne sont moyen- 
nement , nous Tavons deji dit, que d'un centime par lieue. 

Sur rOhio et le Mississipi, ce sont les m^mes bateaux qui 
trausportent les voyageurs et les marchandises. Les marchan- 
dises sont dans la cale et sur une partie du pont ; les voyageurs 

1 5. 
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occupent le reste da pont, et tin premier ^tage>ajout^ k cet 
efl'et aux bateaux k vapeur 4tabUs sar ces deux fleuves. Le 
transport des marchandises y est k bien plu/ bas prix encore 
que sur 1 Uudson. Entre Louisville et la Nouvelle-Orleans, 
les objets de quelque valear , tels que pi'oduits manufactures » 
ballots » epiceries, denr^es coloniales, paient, en temps ordi- 
naire , k la de^cente , 25 & 57 4 2^ ^^^^^ ( 4 fr. 55 ^ 2 fr. ) par 
400 livres avoirdupoids (45 kilog.) et a la remonte 40 a 50 
cents (2 fr. 45 ii 2 fr. 65). Le trajet est de 556 lieues , ce qui 
donne pour prix du transpoH d'un tonneau : 

par k'llom. par lieue. 

A la desceiite. r* t cent. 1(4 ^ ^ cent. 5 & 7 cedt. ^{^ 
A la remonte. . a a 2 i^i 8 1^4 ^ «> 114 

Un baril de farine, pesant 99 kilog. , est descendu k raison 
de 2 fr. ^ 2 fr. 65, soit 4 cent, k 4 cent. 424par kilom., chiffre 
inf^rieur au prix du fret du service ordinaire sur noscanaiix ; 
et ces bateaux k vapeur americains font 60 a 80 lieues par 
jour, temps d'arr^t cempris^ a la descente, 40& 50 k la 
remonte. 

Le prix de la descente d'un baril de farine est tomb^ quel- 
quefois k 4 fr. 06, soit k un demi-cent. par kilom.; mais 
alors les bateaux k vapeur ^taieiit en perte. 

La remonte d'un petit baril (keg)de clous , pesant 49 kilog., 
objet facile a manier et a arrimer,^et peu expose a sed^t^- 
riorer , se fait habituellement sur le pied de 2 fr. ou de 4 cent» 
5.4 par tonneau et par kilom. 

Par lesflquves, le trajet entre Louisville et la Nouvelle- 
Orl^ans est plus long de 4 12 lieues que par la route de terre, 
de sorte que si Ton voulait ^tablir une comparaison rigoureu- 
sement exacte entre les bateaux a vapeur et un chemin de fer 
qui leur ferait concurrence, 11 faudrait augmenter les prlxci- 
dcssus dans le rapport de 424 a 556 , c'est-^-dire a peu pr^s do 
5 a 4 , ou y ajouter un tiers. 

, En presence de chiifres pareils , on con^oit Tinfluence pro- 
digieuse que Tinvention des bateaux a vapeur a exercee sur le 
defrichement des belles etfertiles regions de I'Ouestde TUnioA 
am^ncaine. On en est surtout'frapp^ lorsqu'on les met en 
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regard des prix cooraBts des aatres moyens de transport, teltf 
qa'lls sont aux Etats-Unis. En general , le roulage y codte au 
moins 2 fr. par lieue pour un tonnean ; par canal c'est, p^age 
compris, dans la plapart des cas, au moins 20 cent. ; et par 
chimin de fer an moins 50 cent. ^ et pins Cr^neaintent 05 
c«nt. y 80 cent, on m^me i fr. poor marchandises de toute 
nature, indistinctement. 
Passons maintenant an transport des hommes, 
Sar rOhioetsur le Mis8issipi,c*estprinclpalementen vaedu 
serTice des marchandises que sont organis^es les entreprises 
de bateaux k vapeur , quoique celui des vogayeurs i^op^e sl- 
multaii^fflentparlesm^mes bateaux. Dans les Etats de TUnlon 
qui bordent TAtlantique, les lignes principaks de bateaux h 
Tapeur so6t celles qui sont destinies au transport des bom-^ 
mes, et elles s'en occnpent exclusivement, lalssant a une 
autre classe de bateaux le modvement des marcbandises. 
Bans rUnion tout enti^re , la naYigation a Tapeur a pris dea 
developpenientsqui n'ont ^t^ ^gal^s nuile part ; mais dads les 
Etats du littoral de TAtlantique, elle s*est perfectionn^e, en 
ce qui concerne les voyages, plus que partout ailleurs. 

Sur les fleuves de FOuest, les voyageurs , avons-nous dit , 
avancent tout au plus de 801ieues par jour, h la descente , et 
de 50 k la remonte,a cause des stations n^cessaires, une ou 
deux fois par 24 heures, pour s'approvisionner de bois, et 
surtout parce qu'il faut faire des haltes k toutes les villes pour 
embarquer et d^barquer des marchandises. Si les bateaux de 
I'Ouest n*^taient retard^spar leur cargaison, lis descendraient 
sans peine leurs passagers k raison de 400 lieues par jour, et 
its les remonteraient k raison de 00. Sur les fleuves et dans lea 
bales de TEst de TUnion , la^itesse de 4 lieues k Theure en 
eau mdrte , pour le service des voyageurs , temps d'arrdt com- 
pris ^ est celle des bateaux a vapeur de construction d^jk un 
pea aneienne, qui navigttaient, en .1855, sur la baie de 
Cliesapeake. Sur THudson, sur le JameS'River (<) , et dans 
k d^troit de la Longue-Ile (Lang-Island Sound) , pr6s de 
New- York , les bateaux k vapeur vont beaucoup plus vite^ 

( i) FleuTe de V^tat de Yirgioie. 
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J'ai vn plttsieurs fois i Albany , capitale de T^tat de N(iw-' 
York y le bateau a vapeur , parti le matin de New-York & 
7 heures praises , arriver avant 5 heures du soir. La distance 
est de 55 lieues de poste , et comme le bateau s'arr^te quinze 
fois pour prendre et d^poser des voyageurs, il y a moins de 
9 heures de marche r^elle , ce qui suppose une vitesse de d^- 
placement d*un peu plus de 6 lieues k Theure. Entre New- 
York et Providence (Etat de Rhode-Island) , par le d^troit 
de la Longue-Ile et la bale de Narragansett, les bateaux k 
vapeur de la construction la plus r^ente font le trajet en 
42 heures. La distance estde 72 lieues , ce qui donne encore 
une Vitesse de 6 lieues & Theure. 

r 

Les bateaux d'Angleterre le cMent peu k ceux des Etats- 
Unis. Un savant offkier du g^nie maritime, qui a visits la 
Grande-Bretagne , pour y ^tudler la navigation k Tapeur , 
M. Clarke , que j'avais consults pour savoir s*il y existait beau- 
coup de bateaux k vapeur allant k raison de 4 lieues k Theure, 
m*a r^pondu en ces termes : 

« La Vitesse de 16,000'' ( 4 lieues ) par heure est celle qui 
r^sulte , en g^n^ral , des moyennes prises pendant une assez 
longue travers^e en mer ; mais il y a bien peu de bateaux en 
Angleterre qui ne la d^passent de beaucoup , en temps de 
calme^les bateaux de riviere surtout. Presque tons les ba- 
teaux qui naviguent sur la Tamise ont une vitesse de 47,000 
k 48,000m (4 lieues 4^4 & 4 lieues 422). Pendant mon s^jour 
en Angleterre , en 4836 , V Express , bateau enfer , naviguant 
sur la Clyde, entre Glasgow et Greenock, faisait 44miUes 
anglais (5 lieaes5;4). Le Star, sur la Tamise, bateau de 
I20chevaux, machine Miller, faisait plus de 42milles (5 
lieues), et depuismon depart, un autre bateau, construit 
aussi par Miller, a d^pass^ cette vitesse. » 

11 y a actuellement sur la Tamise des bateaux qui font aa 
moins 6 lieues k I'heure. 

En France, malgr^ le mauvais ^tat de nos fleuves, od Ton 
ne pent employer que des machines tr^s faibles, parce que 
des machines puissantes seraient trop lourdes eu ^gard au ti- 
rant d'eau dont on dispose , et que Ton a dd organiser le ser- 
vice principalement en vue des basses eaux , car c'est pendant 
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Nt^qnele nombredes voyageurs est le plas considerable, 
nous avons depuis qaelque temps plasieurs bateaux k vapeur 
qui se.meuvent avec une tr^s grande rapidite. . 

Ainsi , enlre le Havre et Rouen , oil la Seine offre un che- 
nalprofond, ils marchent a raison de 5 lieues k 6 lieues et 1;2 
k Theure , selon le temps , la maree , et la force des machi- 
nes (i). 

Sur le Rhdne (2) , k la descente entre Lyon et Avignon , la 
vltessejest de 6 lieues a Theure ; a la remonte , elle n'est que 
de i lieue eXij2; niaison esp^re atteindre bientOt une vitesse 
d'k pen pr^s 2 lieues et ^^2 , a Taide de nouveaux bateaux ac- 
tuellement en construction. ^ 

Sur la SaOne , entre Cbdlons et Lyon , elle est de 4 lieues 
et 4/2 ^ 5 lieues a la descente , et de 5 lieues k 3 lieues et \i2 
k la remonte , y compris Ics temps d'arr^t. 

Sur la Loire (>) , les Riverains qui vont de Nantes k Paim- 
bceuf , et qui sont des bateaux d'ancien module , ont une Vi- 
tesse variable selon la marde , mais qui est en g^ndral de 
2 lieues etif^kS lieues a Y heure. 

La compagnie s*occupe actuellement de renouveler son 
materiel qui est us^, et &se procurer des bateaux d'une marche 
supine ure. 

Entre Orleans et Nantes, la vitesse de marcbe effective 
estde5 lieues eti^^ k la descente et de2 lieues & la re- 
monte. 

Entre Angers et Nantes , avec les anciens Riverains , elle 
etait de 3 lieues et 4;2 a la descente et de 2 lieues a 2 lieues 
et ^22 a la remonte ; avec les nouveaux Riverains , bateaux 
en tOle, elle est k la descente de 3 lieues 2^3 u 4 lieues et ifi, 
et k la remonte de 2 lieues et 4^2 ^ 3 lieues. 

Un bateau de M. JoUet (4) , ^tabli sur cette derni^re ligne, 
iaisait, d*apr^s les estimations les plus rMuites, 4 lieues k la 

(i) Yoir la note 1 1 a la fin du volnme. 

(2) Yoir la note 1 a a la fin du volame. 

(3) Yoir la note i3 a la fin du Yolume. 

(4) Iftbateau de M. JoUet a cesso de faire son seryice sor la Loire 
pw suite d'un arrangement arec la compagnie des Riverains, 
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descente , temps d'arr^t compris. En dMttisant le temps em" 
ploy^ aux escales , pour prendre et d^poser des voyagenrs , on 
troave pour la vitesse de d^placement dans ce sens , A lieues 
et 2fi. 

Sur la Garonne (1), entre Bordeaux et Langon , avec de 
vieux bateaux fort imparfaits, la vitesse est, &la descente, 
selonle temps et la mar^e, de 2 lienes ^^i k4 lieues, et a la 
remonte de 2 lieues i 5 lieues et 4|9. Dans le basde la ri- 
viere, ehtre Bordeaux et Royan, on atteint une Vitesse de 3 
d lieues. 

Ces bateaux & course rapide exposent la vie des voyageurs 
moins que les voitures publiques. Pendant deux annees de se- 
jour en Am^rique , je n'ai pas entendu parlcr d'un seul 4v^- 
nement funeste dont enssent dt6 victimes les milliers de per- 
sonnes qui, jour et nuit, montent et descendent THudson a 
la baie de Chesapeake en bateau ivapeur. Unlncendie a cofttd 
la vie h deux on trois personnes sur la Delaware , et c'est le 
seul accident qu'alent ^prouv^ , h ma connaissance ; les ba- 
teaux & vapeur de I'Est de I'Union. En France , les journaux 
nous annoncent fr^quemment que telle ou telle dili gence a 
vers^ , que tant de voyageurs ont iU tu^s ou gri^vementbles- 
s6s , tant d'autres contusionn^s ; il est extrfimement rare qu'ils 
nous racontent quelque d^sastre subi par les voyageurs qui se 
conGent aux bateaux a vapeur , et qu'ils nous provoquent 
d maudireFinventiou de Fulton. Les lamentables catastrophes, 
innombrables il fautTavouer, dont ont ^t^ tdmoins le Missis- 
sip! et les fleuves ses tributaires , ont r^pandu beaucoup d'a- 
larmes , et tendent k discr^dlter les bateaux k vapeur ; mais 
elles doivent fitre imput^es aux hommes et non k Vesseiice 
m6me des choses. Les explosions de machines , si fr^quentes 
sur ces bateaux des Etats am^ricains de TOuest , proviennent 
de la maladresse des m^caniciens, de la negligence des chauf- 
feurs , de la mauvaise confection des machines , et par-dessus 
tout du peu de cas que Ton fait de la vie des hommes dans ces 
regions oii la civilisation n'a mis le pied que d'liier. Les iji- 
cendies qui y ^clatent souvent aussi, sont dus k rincuiie des 

(i) Voir la note 14 a la fin da volume. 
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capjtaines et k Tincroyable imprudeDce des passagers (!}. Au 
siiq>Hi39 c^ accideqtSy qui o^t codt^ la vie quelquefots a des 
centainea de perooQues , sontincoBauam^me sur le Mississipi, 
k bord des bateaux pea uombreux • k la v^rit^ , qui sont tris 
biencoQiipaad^, et doat les armateurs iie chercheutpas k 
^qqiBis^r sur le prix des mtoBismes et sur le salaire des 
ip^cauicieos et de l-^quipage. Dans la valine du Misaissipi et 
de rOliio, lea voyag^urs et les n^gociants donnent la preuve 
d<; la 9^\xxiH qu^ofir^nt certains bateaux d'4Ute, par Tempres- 
aMU^fl ayec lequi^ ils les recberchent pour leuc confier leurs 
personnes on leurs marchandises ; k ce suffrage du public , leis 
compagniesd'assurance, dont Topinion doit faire autorit^, 
jaignei^t hautemeut le leur , comme Tattestent les primes re- 
Ully^m^ut mod^r^Qs qu'elles demandept pour les objets char- 
ge 4 ^^ d^ c^ bateaux privilegi^s ; elles portent m£me la 
pr^i^rpnce au point de se refuser absolnment k assurer , k 
qudque taux que ce soit , les marchandises qui vout par le 
plus grand nombre desautres bateaux (2}. 

(i) En matiere d'lnceadief les Americaias sont d*nne iosonciance 
nnique, Sur le» liate^Dx a vapeur de TOuest , ils fuipeitt noiushalam- 
Hi^t 9a milieu des balles de ooton a demi ouvertes dout ces nayires 
lont combles ; ils embar^ent de la poadre sans plos de soia qne si 
C*eUit du Boais on du bauf sale* et ils laisseut tranquUlement des ob- 
jets empaqnetes daus de la paille a portee du torrent d^^tinceUes que 
TOfflissqnt les guenles des cbeminees, 

{^) « Si des accidents semblables a cenx dont sont t^oins TOhio et 
le liissUsipi se saco^daient pendant qnelque temps en Europe ayec la 
o^e rapidite* ceserait une clameBr unirerselle* La police et lespoa* 
Toirs legislatifs interriendraieiit a qui mieux. miepx. Les bateaux a.ta- 
peordAviMidraieiitlaterrearduvoyageur ;le public les excommunierait 
•t les laissorait aller a Tide le long des riTieres. L*effet serait le m^me 
aux ^tats-Unis»antoiir des m^tropoles de I'Est, parce que la le pays 
cofomencea ^tre r^gulierement iostalle, et que la vie des hommes y 
est comptee pour quelque chose. Dans I'Ouest , le flot d'emigrants , 
descendudes AUeghanys, ronle dans la plain e en tonrbillonnant sur 
Ini-meme , chassant devant hii I'lndicn , le buffalo et Tours. A son ap- 
proclie s'abaissent les gigantesques fordts , aussi rapidemcnt que I'berbe 
»ecbe dcb prairies disparalt devant la torche du sanrage. U c$t pouf U 
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Le mode de voyager qa'ofirent les bateaux k vapeur , tela 
qu'on sait les constraire aujourd*hui, et tels qu*ils sont gou- 
vern^s la oii la vie des hommes est compile pour quelque 
chose, est done a la foisrapide et sftr. II est ^galement agr^a- 
ble et commode ; le mouvement des bateaux est doux ; au lieu 
d*6tre entass^s, courb^s et doubles dans des caisses de yoi^ 
tures, les voyageurs ont la faculty d*aller et venir , de lire s'il 
leur plait, ou s'ils Taiment mieux, de contempler les sites pit- 
toresques qui sont distribu^s avec profusion en tout pays sur 
les bords des fleuves , et qui defilent sous leurs yeux.' 

• 

cWiUsatiun ce qu'etaient pour la barbarie Ics armeea de Gengis-Kan «t 
d'Attila. G*est uue ann^e d'mvasion , et la loi y est la loi des armees. 
La masse y est tout, VindiTida rien. Malheur a qui faitun faul pas! U 
est ecrase et broye. Malheur a celui qui rencontre nn precipice ! la 
foule impatienle d*arancer , le coudoie , I'y pousse , et deja il est on- 
blie ; il n*a pas m^me un soupir etouffe pour oraison funebre. Chacon 
pour soi! ( Help yourself, sir!) La Tie du vrai Americain est celle d'na 
soldat ; comme le soldat , 11 est campe et en camp-volant , ici aujour- 
d*hui, a quinze cents milles dans un mois. C*est une serie d*alertes et de 
sensations violentes. G'est une Tie d^altematives brusques de succes et 
de revers ; miserable aujourd*hui , Ton est riche demain, et Ton rede« 
Tient pauTre apres-demain, selon que le Tent des speculations a souffle 
d*unbord ou de I'autre; mais la richesse collective du pays suit une 
xnarcbe toujours ascendante. Comme un soldat , TAmericain de TOnest 
a pour devise : Faincre ou mourirl Mais Taincre^ pour lui , c'est ga- 
gncr des dollars, c*est se faire de rien une fortune, c'est acheter des 
lots de Tille (emplacements de maisons ) a Chicago, a Cleveland ou a 
Saint-Louis , et les revendre on an apres a mille pour cent de benefice i 
9*est amener du coton a la Nouvelle-Orleans , quand il Taut vingt centa 
la livre. Tant pis pour les Taincus ; tant pis pour ceox qui perissent sur 
les bateaux a Tapeur ! L*essentiel n*est point de sauTcr quelques indl- 
Tidus , m^me quelques centaines ; Tessentiel en fait de steamboeUs ^ c*esk 
qn*il y en ait beaucoup; solides ou non , bien ou mal commandes, pea 
iinporte , s'ils vont vite et a bon marche.. Cette circulation des steam^ 
boats est aussi necessaire a TOuest que Test la circulation du sang a 
I'organisme humain. On se garde bien de la g^ncr par des reglement 
ou des restrictions quelconques. Le temps n*est pas encore venu; oi 
Terra plus tard, »» 

( Extrait , par VEditeur , des Letti-cs sur i'Jmm^uc da I^ord, \ 
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Cest lemode de viabiUt<; dont, dans beaucoup de cas on 
pent doter un pays aux moindres frais; car. en Eurone ' le, 
cheminsdefersont estim^s liabltueUement, dans lesdevfa 

j4,o00,000fr. k 2 millions. Lescanaux ordinalres exigent dan, 
feplu^rt des cas, de 4 a 6110.000 fr. parUeue. lad^enS 

!00.000 fr. n y a en France plusieurs rivWres qui pouLient 
bien moins de frais. fitre rendues pniticables anibateaux i 

l^^^^'-fi 'T* "*"' *" <io««e;nned«pensede 159 
2S0 mille fr. «n plus par lieue y snfflrait. 

Enfin le voyage yserait an piix le pins modique. Suddo- 
)ns que nos riviferes cessent d'etre r^ultes d'espace en espacT 
ir les bancs de sable qui les barrent . 4 une profondeur d'eau 
H8 ponces pendant l'«;t(;, etqu'elles soient rendues con- 
Hment pniticables pour des bateaux plongeant de rn^a.re 
lieds on seulement de trois ; alors. au lieu des 00 ou mX 
tgers qui suffisent 4 combler des bateaux lels que ceux dont 
Bse sert actuellement sur la Loire, paree qu'lls nepeuven 
Her quejOpoucesi i pied, nos bateaux 4 vapeurpourraient 
kcevou: Sou 400 personnes. En Am^rique. sur desfleuS 
Ou 1 on pent se donner un tirant d'eau de 4 4 6 pieds 6 sk 800 
lersonnes quelquefois sont raag^es i I'alse k bord du mgm-. 
wteau. Les frais journaliers d'un bateau 4 vapeur itant en 
fgrande partie fixes , il en r&ulte que , lorsque le nombre Z 
fyoyageursest considerable, le prix des places peut y fitremta 
auntaux extremement bas. Ainsi. entre New-York et Al 
bany, sur des bateaux meublfe et (SquipcSs avec le plus mnd 
luxe , et conrant 4 raison de 6 lieues 4 1'heure, j'ai vu le nrir 
du passage aux premieres places, on plutdt aux seules places 
^ il y ait sur cette terre d'^galit^, tomber par degrds 4 SO cents 

(^fr.«oc.)etyresterinddfiniment.LetrajetdtantdeSSlieues 

c est un peu moins de S centimes par lieue. Le prix moven 

des places dans les diligences est , en France , de SO cent nar 

'Tl' I" ^'"^''<I««' a*"** que je I'ai ddj4 dit, U est 'plus 

evd. Le secours de route qu'en France la charitd publtoiie 

•corde aux indigents qui vont 4 pied est de is centimes par 

eue. Amsi , en Am^rique , le tiers de J'auinOne qu'en France 
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nous accordons au pauvre qui voyage , suffit pour 6tre admis 
aux premieres places dans de majestueux bateaux ^lissant sur 
I'eau comme la Pche , orn^s de riches tapis , de glaces et de 
fleui-s (I) , et resplendissants de dorures. 

Depuis deux ans , le prix des places sur les bateaux 4 va- 
peur am^ricains paratt avoir diminu^ encore. Parmi les fails 
relate dans les journaux de New-York , de novembre 4837, 
se trouvaient des details sur une nouvelle entreprise de ba- 
teaux k vapeur parcourant THudson , entre New-York et Al- 
bany. L'un de ces bateaux , le Diamant , est curieux par ses 
dimensions : sa longueur est de 2d0 pieds anglais , ^quivalant 
a 79 mtoes , ce qui d^passe de beaucoup la longueur d'un 
vais^eau de ligne. Un vaisseau de 420 canons n'a que W me- 
tres de t6te en tfite , et 57 metres de quille. Le Diamant est 
r^erv6 aux voyages de nuit , pour lesquels le prix est double ; 
il est d'ailleurs somptueusement am^nag^, et il marche avec 
nne vitesse de 5 lieues a Fheure. Cependant le passage n'y 
coftte que de 2 fr. 65 cent, pour les voyageurs qui prennent un 
lit et que \ fr. 52 cent, pour ceuxquisecontentent d'un si^ge. 
Les voyageurs sont done transportes k raison de moins de 
5 cent, par lieue , a'tts ont un lit , et a raison de 2 cent, dans 
le cas contraire. Ce nouveaurabais d^montre k quel point Ton 
pent voyager k bon march^ dans les pays qui sont arroses par 
des fleuves praticables pour de grands bateaux a vapeur, et 
oA Fon se procure k peu de frais le combustible necessafre k 
Talimentation des machines. 

Au reste , Ton ne peut consid^rer ces prix de 5 et de 2 cent, 
par Heue comme normaux et r^guliers. M6me sur une ligne 
telle quecelle de THudson, oA le nombre des voyageurs est 
immense, et oAla navigation est d'une admirable faciUtd, ce 
n*est que par un d^bordement de Fesprit de concurrence que 
les places peuvent 6tre rabaiss^es k ce point. Entre New-York 
el Albany , le passage doit fttre 6valu6 en temps ordinaire aU 
moins k un dollar ^ soit k 40 cent, par lieue. 

Sur les autres lignes de FEst , m^me les plus frequent^es, 

(i) Le salon des dames ( ladies' cabin) est garni de fleors sur les bat 
teaux atapcur de VHndson, 



OHBHINS D& FBR. ISS 

le prix des premieres , c'esM-dire des uniques placies qu'il y 
ait pour les blancs , est sur les bateaux a vapeur de 25 k 50 
centimes par lieue , repas non compris. C'est environ moiti^ 
moins que sur les chemins de fer amdricains , dont la Vitesse 
moyenne d^passe faiblement 6 lieues k Fheure. 

Dans la grande vallde int^rieure de TAni^rique septentrio- 
nale , ou se sont d^velopp^s comme par enchantement les 
jeunes Etats de TOuest , un voyage sur les fleuves ^tait avant 
Fulton une expMition d'Argonautes; aujourd'hui , grSce aux 
bateaux k vapeur ^ c'est Faffaire du monde la plus simple; Ik 
ou 11 fallait des mois il y a trente ans , quelques jours mainte* 
nant suffisent. Les prix sont aussi fort r^duits : on va de 
Pittsburg ^la Nouvelle-Orleans pour 50 dollars (266 fr.), y 
compris la nourriture etlelit; de Louisville k la Nouvelle- 
Orl^ns pour 25 dollars (455 fr.):c'est k raison de 25 d 
50 cent, par lieue. G*est bien autrement modique pour la dasse 
nombreuse des mariniers qui conduisent les bateaux plats aa 
bas pays , et qui out k remonter seuls de la Nouvelle-Orldans. 
On les entasse au nombre de 5 a 600 quelquefois , sur un etage 
s^par^ du bateau , sur le pont ordinairement ; lis out la un abri, 
un cadre ou ils dorment , et le feu pour leiirs personnes et 
leurs repas, moyennant 4^6 dollars (21 fr. 52 cent, a 52 fr.} 
jusqu'i^ Louisville. C*est , par lieue, de 4 & 6 centimes. 

Nous avons d^j^ indiqu^ plus haut quel 6tait il y a peu 
d'ann^es le prix des places sur quelques uns des bateaux k 
vapeur d'Angleterre (4). Voici ce qu'il 6tait, par lieue, au 
commencement de 48S8,surdiverses lignes maritinies partiknt 
de Liverpool : 

Dublin (2) : 



Bdfast ; 



Premieres 
Secondes 


x8 centimes. 

.7 


Pi'emieres 
Seco&des 


40 
9 m 



(i) Voir plus hant page i68. ' 

(a) Yoir la Kote i5 a la £n da yolome. 
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Walerford : 



Cork : 



Newry : 



Premieres 27 
Secondes 10 



Premieres 29 i;i 
Secondes z3 i/a 



Premieres 3i 1/2 
Secondes 7 i/^ 



Glasgow : 



Premieres 29 
Secondes z i i/a 



Dumfries : 



Carlisle: 



Swansea : 



Premieres 


36 


Secondes 


xa 


Premieres 


54 


Secondes 


IX 1/9 


Premieres 


Q7 


Secondes 


z3 X/2 



Sur les bateaux k vapeur qui vontde Londres a Boulogne et 
^Calais, le prix des places s'esl tenu, pendant T^t^ de ^857 , k 
Sschellings (6 fr, 50 cent.) dans la premiere chambre, k 4 
schellings (5 fr. 5 cent, ) dans la seconde. Le trajet .^tanl de 
51 lieues , le prix de la seconde chambre revient a 10 cent, 
par lieue. 

En France, malgr^ Textrfime imperfection de nos fleuves, 
malgr^ les frais ordinaires et extraordinaires qui en r^sultent 
pour les compagnies, malgrd la diminution qui s'ensuit dans 
le nombre des voyageurs , et par consequent dans le chiffre 
des recettes, les prix des places sur les bateaux k vapeur sont 
tr^s moderns. 
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Void les prix en centimes et par lieae, pour les services 
organises sur nos principales rivieres a la fin de 4 857, 

Sur la Seine , entre Rouen ct le Havre (<) : 

Premiere chambre 29 
Seconde chambre 17 T/a 

Sur la Loire (2), par Jes Hirondelles, qui fontle service du 
haul de la riviere, c'est-i-dire entre Nantes et Orleans : 

£n descendant d'Orl^ans k Nantes , 

Premiere chambre 33 
Seconde Chambre a 3 

En remontant de Nantes k Orleans ^ 

Premiere chambre a 3 
Seconde chambre i5 

Entre Angers et Nantes, par les Riverains : 

Premiere chambre a 8 i/i 
Seconde chambre 19 

Sur la basse Loire ^ par les Riverains ^ entre Nantes et 
Paimboeof : 

Premiere chambre ao 
Seconde chambre xa 

Sur la Garonne (3), entre Bordeaux et Roy an : 

Premiere chambre 33 x/a 
Seconde chambre x6 x/a 



(i) Voir la Note 11 a U fin da Tolume. 
(a) Voir la Note 1 3 a la fin du Yolume. 
(3) Voir la Note i4 a la fin da yolame. 

x6. 
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£ntre Bordeau et Langon : 

Premiere chambre 23 
Seconde chambre x3 

Avant que les compagnies ne s'entendissent » et que la plus 
riche a'edt achet^ le mat^iel de sa rivale^ les prix ^talent : 

Premiere chambre '^ ^/^ 
Seconde chambre 8 

Et ils ^talent rest^s fort long-temps k ce taux sans qu&les 
compagnies y perdissent. 

Sur le Rhdne CI )» avant 4850, les prix etaient » entre Lyon 
et Aries: 

Premiere cHainbre 42 
Seconde chambre 28 

Troisieme chambre 17 

Ils sont maintenaut : 

Premiere chambre a 8 
Seconde chambre ax 

Troisieme chambre 11 

On esp^re que prochainement, pat le seal fait dti peffectibn- 
nement des m^canismes, Ind^pendamment de toute atti^Iiorah 
tion du fleuve , ils deviendront : 

Premiere chambre 21 
Seconde chambre 14 

Troisieme thambre 7 

Sur la Sadne , ils sont : 

Premiere chambre a 3 
Seconde chambre 18 • 

(i) Voir la Note la a la fin da yolumc. 
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Avant qQ*il iii*y edt accord entre les compagnies ^ ito oat M 
pendant long-temps : 

Premiere chambre xi 
Seconde chambre 6 

£t i ce taux les coinpagnies ne perdaient pas. 

La concurrence avail m^me , momentan^ment , rdduit les 
secondes k un centime et demi par lieue; mais alors les entre* 
preneurs ^taient en perle. 

De ce qui pr^cMe il r^sulte qii'en Angleterre et aux Etats- 
Unis les bateaux k vapeur d^passent de beaUcoiip les chemiiis 
de fer, sous le rapport du bas prix des voyages , et qu'4 cet 
^gard les bateaux ordinaires ou extraordinaires des canaux 
I'emporteraient aussi sur les chemths defer, en Angleterre 
dansplHsieurs cas, et aux £tats-Unis k peu pr^spartout. 

L*exemple de FAngleterre et celui des Etats-Unis ne peil- 
vent ^tre ni donnas ni accept^s comme arrets en dernier res- 
sort. Evidemment les chemins de fer anglais ont ^t^ , & rihstar 
de PAngleterre, aristocratiquement gouvern^s, en ce sens 
qtt*on a peu chercb^ k y attirer la multitude. La coinpagnie 
du chemin de fer de Liverpool , qui a ^t^ jusqu*^ ces derniers 
temps leplus remarquable et le seul remarqu^ des chemins de 
fer anglais, n*ayant aucun avantage k augmenter ses recettes, 
puisqn'il lui est interdit de s'attribuer des dividendes de plus 
de 40 pour cent, et que'd^s son d^but elle avait atteint ce 
chiffre , s'est peu occup^e d'accroltre sa clientelle en qiiantit^; 
elle a tenu plus k la quality, et a fix^ ses prix en consequence. 
II y a lieu de croire que les.grandes lignes qui vont dtre plei- 
nement livrees k la circulation , entte Londres 6t Birmingham, 
et de Birmingham k Liverpool et k Manchester ; seront adml- 
nistr^es dans un autre esprit (4); les expy^riences qu'on sera 

(i) Ce que nons pr^snmions lors de la premiere edition de ce Tolmne 
ne &*est pas yerifie encore. La compagnie de Londres a Birmingham p 
ceUe de Grande- Jonction on de Birmingham a Liyerpool eta Manchester, 
et ceUe dn Great^H^estern on de Londres & Bristol ont adoptd et main- 
tena jusqu^a la fin de i838 des prix plus eleves que ceux de la compagnie 
de LircrpooT a Manchester* 
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obiig^ d'y tenter jetteront beaucoup de lumiire sur le degr6 
d'abaissement que peuvent supporter les prix des places, 
comme sur plusieurs autres questions relatives aux chemins 
de fer. Quant aux chemins de fer am^ricains, lis ontpu et dil 
tenir leurs places & un taux (^Iev^,parce quMls out affaire a une 
population peu nombreuse, mais universe) lementais^e et plus 
^onome de son temps que de son argent , dans la limite du 
inoins oA les chemins de fer ^pargnent Tun et absorbent 
Tautre. 

La Belgique est bien plus comparable k la France que ne 
peuvent T^tre TAngleterre et les Etats-Unis, quoiqu'elle solt 
plus populeuse et plus riche que la France , quoique le temps 
y ait pour toutes les classes plus de valeur que chez nous , et 
aussi quoique le sol s'y prdte mieux k recevoirdes chemins de 
fer. Sur ces chemins de fer beiges, les voyages se font a des 
prix extr^mement modiques. Le tarif distingue quatre espies 
de voitures avec les prix suivants, entre Bruxelles et Anvers, 
c'est^-dire pour un trajet de 44 lieues (I) : 

Berlioes. . . 3 fr, 5o ou 3a cent, par lieue. 

Diligences. ,3 27 — 

Chars-a-bancs. a x8 — 

Wagons. • , I ao 11 — • 

Xes wagons sont d^couverts ; cependant c*est presque nnl- 
quement en wagons que Ton voyage, car il r^sulte d*un rap- 
port de M. Nothomb, ministre des tra vaux publics deBelgique, 

(i)Un arr^t^ du roi des Beiges, en date du 3 ferrier i839, sanrena 
pendant la reimpression de cet onvrage, a angmente le tarif des che- 
mins de fer beiges » dans la proportion de 1 5 pour cent moyennement 
pour les premieres et dcuxiemes places , et de 3o a 5o pour cent pour 
les demieres. Le maximum ainsi fixe est superieur d'un tiers a celui 
que Tadministration des ponts*et-cliaussees a impose chez nous aux 
compagnics. Gette augmentation de prix est un argument de plus en 
favenr de Topinion exprimee ici an snjet de la depense des transports 
fiur les cbemins de fer. Nous laissons cependant subsistcr le texte tel qn*il 
a cte ^rit dans Tbypothcse des ancieos prix. 



' 
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en date du \^'^ mars 1857, que le prix moyen des places r^el- 
leraent occupies et payees n^est que de 42 c. 4^5 par lieue de 
4,im metres. 

Mais le prix des places en Belgiquedoil ^Ire consid^r^ comme 
un minimum, soit parce que les chemins de fer beiges ont 
coflt^ fort peu, soit parce que TEtat , qui Jes exploite lui-mdme, 
ne cherche pas & en relirer des b^n^fices directs. Le principal 
objet du gouvernement a ^t^ de mettre les chemins de fer k la 
portde de toutes les classes, et de travaiiler par \k i r^pandre 
I'aisance. II a pens^ que c'^tait le plus sQr moyen de faire af- 
fluer , par toutes les voles, les recettes au Tr^sor. Au surplus, 
I'administration beige n*eiit pas ^t^ libre de fixer des prix plus 
(!'lev^ : 11 lui a fallu sMncliner devant les d^crets de ropinion 
publiquepromulgu^s et soutenus par la presse. 

Le revenu net des chemins de fer beiges n'a ^l^ , en 4857 , 
que de 5 pour 400 du capital consacr^ a leur construction, 
quoiqae ce capital soit fort modique, je le r^p^te, que le pays 
soit fort peupl^ et que le nombre des voyageurs y ait augment^ 
dans le rapport de un k huit (4) , depuis Touverture des che- 
mins de fer. Pour Texercice 4858, ce revenu net avalt d'abord 
<^t^ ^valu^ par le ministre & 5 et demi pour 400 ; mais , d^s le 
mois de Janvier 4858, Tadministration beige , effray^e des r^- 
sultats peu avantageux en effet qu'avaitdonndrexercice4857, 
faisalt pressentir par son langage dans le Moniteur beige et ^ 
la tribune , la possibility d'un deficit (2). Or , si les chemins de 
fer beiges dtaient en perte , 11 est clair qu'il n*y aurait pas lieu 
k se prevaloir contre les autres moyens de transport des prix 
auxquels y ont et^ mis'es les places. Lors m^me que le revenu 
net de 5 pour lOOdont le gouvernement beige est dispose k se 
contenter , et que cependant lis n*ont pas produit en 4857, 
se maintiendrait ind^finiment , ce qui ne nous paralt nuUe- 

(i) An lien de 75,000 voyageurs qui se rendaient par les yoitarcs 
pnbliques de Brnxelles a Anvers, le chemin de fer en eut, dans les liuit 
premiers mois , 54o,ooo > et cette proportion s*est soutenue. 

(a) Cette preyision no s*est pas r6alisee. Pendant I'exerciee l838 les 
chemins de fer beiges ont rendu 4 p. o;o, (Voir la Kote 9 ik la fin du 
volume.) 
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ment impossible , il ne faudrait pas en tirer une conclasion 
g^n^rale d^favorable aux bateaux k vapeur. Si les chemius de 
fer beiges eussent codt^ autant que ceux de Manchester k Li- 
verpool , ou de Londres k Birmingham , ou que ceiix qui s'ex^ 
cutent autour de Paris, ce produit de 5 pour 400 ne repr^- 
senterait plus que un ou que trois quarts pour cent. Relative- 
ment au prix que co(iterait moyennement le r^seau des 
chemins de fer construit comme Tadministration le propose » 
prix qui, en depit des devis, serait au moins de 4,500,000 fr. 
par lieue , ce serait moins de deux pour cent. Bes compagnies 
de bateaux a vapeur ou de messageries qui se contenteraient 
de ce modeste int(5r6t , pourraient beaucoup rabattre de leurs 
tarifs. 

En France , sur le chemin de fer de Saint-Etienne k Lyon, 
pour un trajet de 44 lieues et demie , on paie, selon les di- 
verses places, 7 fr., 6 fr., 5 fr. et 4 fr. ; ce qui correspond k 
48 cent., 58 cent., 54 cent, et 27 cent, par lieue. Le plus grand 
nOmbre des voyageurs prend les places k 4 fr. En €te, 11 y a 
des places particuli^res a 5 fr., ce qui represente 24 cent. ; 
mais elles sont si incommodes, que les St^phanois, malgr^ Tes- 
prit d'^conomie dont ils sont poss^des , les recherchent fort 
pen. 

Sur le chemin de fer de Saint-Germain , les secondes places 
ont ^t^ originairement tarif^es k \ fr., ce qui repr&ente 
24 cent, par lieue ( la distance est de 4 lieues trois quarts ). 11 
est probable que prochainement ces places seront mises k 
75 cent., soit i 46 cent, par lieue (»)• Peut-^lre un jour se- 
ront -elles abaiss^es k 50 cent. ; mais elles ne tomberont cer- 
tainement pas au-dessous de ce dernier chiffre , qui equivau- 
drait k\\ cent, par lieue, c*est-a-dire au prix beige. 

ll ne faut pas perdre de vue que les chemins de fer aboutis- 
sant k Paris sont places , k regard du nombre des voyageurs , 
dans des conditions tout exceptionnelles, dontreffet productif 
cotttre-balance , et bien au-deia, les frais pahiculiers qu*im- 
pose Tabord de la capitale ; et qu*il est avantageux aux com- 

(i) Gette reduction a en lieu en effet a la fin de i838^ et elle a aug« 
meute le nombre des Yoyageurs» ' 
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])agDies qui les exploitentde fixer lesprix des places a un taax 
tr^s bas, afin que la population de cette immmense cit^ afflue 
surleurs wagons. 

Les nu^inK^ insures dans, les cahiera des charges des che- 
minsde fer , par radministration fran^ise , sont actuellement 
de 30 cent, par lieue pour les premieres places , et de 20 cent, 
pour les secondes. Selon toute apparence, les compagnies de- 
yront , da^s la plupart des cas , percevoir le maximum des 
premises et r^ulre de tr^s peu celui des secondes ; je doute 
qu'elles demandent moinsde45cent. aux voyageurs lesmoins 
ais^. U est probable que sur toutes les lignes il sera ^tabli , k 
Tusage des riches , des voitures particuli^res dont les prix se 
r^gleront de gre k gr^ , et seront notablement sup^rieurs au 
maximum des premieres. L*administration accorde mainte- 
nant aux compagnies cohcessionnaires la faculty d*organiser 
ces voitures r^serv^es. 

En Angleterre , la compagnie des chemins de fer de Liver- 
pool n'as j>as de maximum qui lui soit impost par son bill 
d*autorisation. Pour les compagnies de Londres^ Birmingham, 
de Londres k Bristol et du chemin de Grande-Jonction , il y 
a un maximum de 3 pences et demi par mille , ou de 94 cent, 
par lieue. Pour quelques autres compagnies ce maximum a 
ctd restreint k 3 pences far mille , ou ^78 cent, par lieue. 
Sur le chemin de fer de Grande-Jonction , il y a des voi- 
tures k lit oii Ton paie 4 fr. 28 cent, par lieue. D*aprfes ce que 
nous avons dit plus haut (page 469) , les compagnies peryoi- 
veut dans les voitures de premiere classe moins que leur maxi" 
mum; mais elles ont de plus des voitures dites de malle , qui 
ne transportent qu'un petit nombre de voyageurs , et oii le 
prix des places est ^gal au maximum l^gal pour les chemins 
de fer die Londres k Birmingham et de Londres k Bristol, 
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consequbuce a tirbr poitr lb present hv par allele ehtre les 

CHEHINS DE )fEti ET LE9 VOIES ITAYIGABLES. 

O>n3paraisoh des prix probables des places par les divers moyens de 
transport. — Objection centre les lignes navigables appliqnees au 
transport des liommes ; allongement dn trajet, — Cette objection est 
raremeut fondee centre les rivieres; elle Test disvantage centre les 
canaux. — Temps perdu pour le passage des ecluses. — Les lignes 
navigables pouvant remplacer josqu*a un certain point les chemins de 
fer ponr le transport des bommes , et les chemins de fer n^ pouvant 
tenir lieu des lignes navigables pour - le commerce , il convient de 
nous occaper principalement d'acbevernotre systeme de navigation. 
— II nc suffitpas de savuir commeucer; il faut savoir finir. — Im- 
portance de la navigation pour Tamelioration dn sort des classes 
souffrantes. 

De ce qui precede on peut conclure , avec une certaine ap- 
parence de raison , que chez nous , en supposant deux series 
de places , les unes pour les classes aisles , les autres pour les 
classes pauvres , les prix respectifs geraient moyennement a 
peu pr^scomme il suit, par lieue, dans les divers v^hicules, 
en supposant les canaux et chemins de fer en bon ^tat , ct 
les rivieres passablement ami^liordcs : 



MODES DE TRANSPORT. 


PREMIERES, 


SECONDES. 


 

Diligences 


 cent. 

50 

25^30 

25ik 30 

20 il 25 


cent. 

35 A 40 

15 d 20 

15 k 20 

8 a 12 


Cbemias de fer 

BateauT rapides des caqaux. . . . 
Bateaux c^ vapeur 



c'est-'i-dire qu'aux secondes places le voyage codterait moiti^ 
moins par bateau ^ vapeur que par chemin de fer. Je prends a 
dessein les chiffres relatifs & ees places , ce sont les plus fre- 



quent^es et celles qui int^ressent le plus grand nombre. C*est 
au bon march<! qu*il faut viser dans notre si6cle ^minemment 
d^mocratique , et c'est par leur dernier mot en fait de bon 
march^ qu'il est le plus important de comparer les divers mo- 
des de voyage et de transport. 

Si , pour prouver que les chemins de fer se rapprochent 
beaucoup du prix moyen de 40 cent, que je viens d'indiquer 
pour les bateaux k vapeur , on citait les chemins de Belgique 
qui voiturent le public sur le pied de 4 1 cent, par lieue , on 
pourrait , a ce tarif exceptionnel , opposer les bateaux k va- 
peur k 5 cent, des £tats-Unis , bateaux qui , malgr^ des prix 
aussi inferieurs, ne sont pas en perte, ou ceux qui ne per- 
90ivent, sur THudson, que 2 cent., ou m^me ceux de la 
Sadne, qui se contentaient d'un cent, et 4;2; k la verite, 
ces derniers perdaient ; mais c'est pour cela prccis^ment qu'ils 
pourraient fitre , k bon d^oit , mis en regard des chemins de 
fer beiges , si Ton admet que les pressentimenls exprimespar 
le ministre des travaux publics de Belgique , en Janvier 4838, 
f assent fond^s. 

Gonsid(^rons done comme ^tabli que les bateaux-rapides des 
canaux peuvent rivaliser, pour le bon march^, avec les che- 
mins de fer, et que le mode de voyager le plus dconomique 
pour tous sans exception , et particuU&rement pour les classes 
les plus nombceuses , est celui que pr^sentent les bateaux k 
vapeur. 

Je suis loin de pretendre que , par tout et toujours , les ba- 
teaux-rapides des canaux et les bateaux a vapeur des fleuves 
et rivieres puissent supplanter les locomotives des chemins de 
fer ; mais il est Evident que , dans un grand nombre de cas , 
les canaux et les rivieres peuvent rendre les services les plus 
reels pour le transport des voyageurs , et il est non seulement 
utile, mais indispensable de les recommander en vue de ces 
cas. 

On peut elever, contre le syst^mequitendi'ait k gdn^raliser 
Tapplication des lignes navigables, canaux et rivi^'res, au 
transport des voyageurs, une objection qui, au premier aspect, 
semble formidable. Les lignes navigables sont sujettes k beau- 

coup de detours et de sinupsitfe. N'^Hongera-t-on pas ainsi le 

»7 
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voyage , de telle sorte que la rapidity du trajet sur les rivieres 
et les canaux ne soit qu'illusoire , comparativement k celle 
qu'on obtient d^ji sur les routes ordiaaires ? 

Quant k quelques rivieres, robjection est en eflFet sans r^- 
plique. Sur la Seine , par exemple , entre Rouen et Paris, U y 
aurait k parcourir cinquante-neuf lleues et demie an lieu de 
vingt-neuf et demie. Mais la Seine est la seule qui soit k ce 
point a regret fugitive. Sur le Rhdne, la SaOne et la Loire , 
rallongement serait insignifiant. De Toulouse i Bordeaux, 
par la route royale, il y a soixante-sept lieues, tout comme 
par la Garonne. 

Sur les canaux , I'augmentationde trajet serait souventbiefii 
plus compens(5e par Taccroissement de Vitesse. Souvent aussi, 
il en serait tout autrement. Ainsi le canal du Midi n*a que six 
lieues de plus que la toute de poste ; mais^de Nantes a Brest , 
le canal est long de quatre-vingt-treize lieues , tandis que la 
route de poste n'en a que soixante-deux. Les canaux dont le 
trace est tr^s contourn^ pourraient pourtant servir au trans^ 
port des hommes sur une partie de leur d^veloppement. Les 
canaux lat^raux , pouvant tr^s fr^quemment ^tre ^tablis sui- 
vant des lignes assez direcles , ont k cet t^gard un grand avan-« 
lage , et on va voir que ce n'est pas le seul. 

Un autre obstacle k ce que les canaux puissent $tre em- 
ploy(5s au transport des hommes provient de leurs ^cluses. A 
chaque ^cluse , il y a un arrSt de cinq k six ou huit minutes , 
selon les dimensions de recluse et selon le m^canismequi sert 
a la remplir d'eau et a la vider. J'ai cependant vu quelques 
eel uses oA cette perte de temps avait ^t^ r^duite , par des dis- 
positions particuli^res et par Tagilit^ des dclusiers, k trois mi- 
nutes. La od les ^cluses sont multipli^es , comme surle canal 
de Bourgogne , il est impossible de songer k des bateaux-ra- 
pidespour les passagers. II se trouve, en elTet, sur ce canal 
de soixante lieues , cent quatre-vingt-onze ^cluses, qui, i 
raisonde cinq minutes Tune , absorberaient seize heures, et 
la travers^e proprement dite , sur le pied de quatre lieues ^ 
rheure , n*en prendrait que quinze. Mais m^me sur les ca- 
naux oil les Muses sont nombreuses , elles ne sont pas ^gaIe-« 
ment r^parties sur tout le parcours^ etil y reste des biefs oi| 
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Series de biefs trSs praticables pour les bateanx-rapides. Les 
canaux lattoux auraient en g^ndral, sous ce rapport, une 
superiority assez grande , la quantity des ecluses y ^tant habi- 
tuellement limit^e. Ainsi, entre Orleans et Tembouchure de la 
Vienne , sur un trajet de quarante lieues , la pente de la Loire 
est de soixante metres cinquante centimetres , ce qui corres- 
pond k peu pr^s k vingt-quatre ecluses , qui seraient franchies 
en deux beures , en comptant cinq minutes par 6cluse. Le 
d^placement proprement dit s'efifectuant k raison de quatre 
lieues k Fheure , le voyage ne serait allonge, par le fait des 
Ecluses, que d'un cinqui^me, c'est-a-dire qu'il durerait douze 
heures au lieu de dix. 

S'il est vrai que , pour le transport des hommes de toutes 
les classes sans exception, riches ou pauvres , et surtout pour 
celui de Timmense majorite, les voies havigables, et parlicu- 
liferement les rivieres, puissent nous donner un progr^s con- 
siderable sur ce qui est, et remplacer transitoirement les che- 
mins de fer , tandis que les chemins de fer sont ou semblent 
fitre hors d'etat de tenir jamais lieu des rivieres et des canaux, 
pour le negoce , c'est-i-dire pour le transport des marcban- 
dises , et par consequent pour le developpement direct de la 
richesse publique ; si Ton admet qu'il faudrait toiijours creu- 
ser des canaux et ameiiorer les rivieres, lors meme que nous 
aurions construit toutes les grandes lignes de chemins de fer; 
si d'ailleurs la mise en train , sur une grande echelle , de la 
construction de ces lignes exige imperieusement que beaucoup 
de questions d'administration publique et meme de politique 
aient ete prealablement resolues , n'est-on pas fonde k dire 
qu'll faut se garder deproceder avec precipitation et de toutes 
parts k J'execution des chemins de fer , et que nous devour 
reserver k la navigation la majeure partie des fonds que nOus 
pouvons actueilement consacrer aux travaux publics ? 

Les chemins de JTer out ifaire valoir des titresspeciaux , uni- 
ques, qu'aucun autre mode de communication ne saurait egaler. 
Les bateaux k vapeur, et k plus forte raison les bateaux-rapides 
des canaux, n'atteindront jamais cette vitesse aerienne, qui 
eftt paru le plus extravagant desrSyes aux rfiveurs d'il y a cin- 
quante ans , quoiqu'ils eussent vu se realiser llmpossibilit^ 
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classique 3es cerfs voyageant dans les airs. Aucun autre mode 
de transport ne peul non plus rivaliser avec les chemins de 
fer , sous le rapport de la permanence en toute salson. lis ne 
craignent , dans nos climats du moias , ni les pluies , ni les 
gel^es, ni lesd^bordements, ni les ouragans de neige. Ad- 
mettons m^me, que les chemins de fer ^tant encore & leur 
d^but , Ton ne salt pas exactement ^ quel degre ils peuvent 
abaisser leurs tarifs, et que sur ce point nous ne serons 
bien fix^s que lorsque nous les aurons pratiques long- 
temps, car c'est une deces questions que Texp^rience seule 
pent r^soudre. Mais si les chemins de fer sont n^s d'hier , les 
bateaux a vapeur et les bateaux-rapides des canaux ne datent 
pas , il faut en convenir , d'une antiquity bien recul^e. S*il est 
possible que ce que nous connaissons de la rapidite des che- 
mins de fer ne soit pas leur dernier mot, et qu'ils atteignent 
tin jour celle de 45 a 201ieues a Theure , il est certain aujour- 
d'hui que les bateaux, des canaux doublent , dans certains 
cas, la Vitesse des diligences (1) , et que les bateaux a vapeur 
peuvent m6me la tripler , sans compter qu'ils d^cuplent celle 
du voyage k pied (2). S'il est possible qu'un jour les chemins 
de fer laissent les rivieres et les canaux autant en arri^re , sous 
le rapport du bon marche des voyages, qu'ils les d^passent 
d^j^ quant k la c^lerite de locomotion , 11 est certain qu'au- 
jourd'hui les bateaux a vapeur sont k la port^e de toutes les 
bourses, m^medes plus mal garnies. Les bateaux a vapeur of- 
frent un moyen de deplacement plus economique , a la lettre , 

(i) Rien n*indique encore qne les bateaux-rapides des canaux soient 
arrives a leur maximum de vitesse. Dans son interessant recueil diObser* 
nations sur V AngUterre , M. Simon s*cst exprime ainsi : 

« Je me snis etendu sur ce systeme de navigation des canaux d'Ecosse^ 
pour prouver que les transports rapides peuvent s'opcrer sur canaux 
comme par toute autre voie. S'ils sont aujourd'hui de quatre lienes a 
riieure et operes par des chevaux, on ne doute pas qu'ils ne puissent 
s*effeptner d'une maniere beaucoup plus promple encore lorsqu'on se 
scrvira de la vapeur. ' 

(a) Un pieton qui marche le sac sur le dos fait difficilement avec 
regularite lo licues par jour. Un bateau a vapeur, sur une riviere en 
boa etati peut assez aisemeat en faire lOO par 24 keures. 
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^ue le voyage k pied, terme de comparaison s«r lequel je crois 
devoir insister, parce que la tendance invincible du si^cle et 
le plus sftr moyen pour lui de conqu^rir la reconnaissance die 
la post^rit^ , c'est Famdioration populaire. 

II faudra que la France ait des chemins de fer , et 11 faut 
que , d6s h present , elle se prepare a jouir un jour de tons 
les avantages qu'ils promettent , en les commen^ant sans re- 
tard. Les chemins de fer , comme le disait Tan dernier M. le 
directeur g^n^ral des pontS'et-<liauss^es a la tribune nationale, 
sont les grandes routes de la civilisation ; et partout oi\ il s*a<- 
git de la civilisation , la France a une grande mission a rem- 
plir. Gependant , sans perdre de vue le rOle qui nous est 
rdserv^ dans Toeuvre g^nerale du genre humain , sans m^con- 
naitre nos devoirs envers les autres peuples , et la facility 
que nous procurerait pour les remplir T^tablissement d'un 
r^eau de chemins deter, songeons que nous avons aussi des 
devoirs sacr^s envers nous-m^mes ; qu'avant d'aller civillser 
nos voisins , nous avons k assurer les bases materielles de no- 
tre propre civilisation. Noiis avons d^pens^ des sommes ^nor- 
mes pour la navigation de notre territoire , qui doit dtre la 
plus lucrative des entreprises ; au lieu de la n^gliger d^sor- 
mais pour consacrer toutes nos ressources financi^res et toute 
notre ardeur k d'autres objets plus attrayants par leor nou- 
veaut^ et par leur port^e politique , faisons un effort sur nous- 
m^mes ; contenons un moment encore notre passion pour le3 
innovations , et donnons un spectacle inconnu jusqu'ici dans 
les Gaules : sachons finir ce que nous avons entam^, 

Jusqu'a present Ton a dit avec raison que nous ^tions ad- 
mirables au d<^but de toutes choses , mais que nous n'^tions 
bons qu'a commencer. II semble, depuis 4850, que notre 
caract^e national veuille s'enrichir d'une quality nouvelle , 
que nous acqu^rions Tesprit de suite , que nous nous fassions 
pers^vdrants. Dans Tordfe moral et politique , au lieu de nous 
Jeter , encore une fois , t^te baiss<^e dans Taventureuse car- 
ri^re des e^^p^riences et de la propagande arm^e , nous nous 
sommes appliques a clore chez nous Tablme des revolutions 
et k cicatriser les plaies de nos querelles avec TEurope et avec 
nous-m^mes. Dans Fordre materiel, nous avons pouss^ a leur 
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terme oa restaur^ , d*ane main ferme et soignense » ks imwau 
ments des temps ant^rieurs. Les palais et les arcs-de-triom- 
phede rancienne monarchie et de Tempire , d^liyr^ enfili d^ 
leurs ignobles clotures de planches et de decombres, s'ach^-? 
vent , chose inouie ! Ge que nous avons fait pour les beaux- 
arts, trouTons en nous la force de Taccomplir pour les arts 
utiles. II est beau d'avoir r^pare Fontainebleau , d'avoir re- 
levd Versailles de sa d^ch^ance; mais il ne doit pas noussuf- 
fire d'avoir eifac^ , dans les palais des rois , les devastations 
du vandalisme r^volutionnaire ; ob^issons aussi aux principes 
de la revolution , en ce qu'ils out d'^mancipateur y de g^ne- 
reux , de populaire, dans la bonne acception du mot; travail** 
Ions k Sdustraire Timmense majority de nos concitoyens k la 
servitude de la mis^re , en terminant une oeuvre qui doit falre 
prosp^rer an plus haut degr^ Tindustrie nationals , et contri- 
buer puissamment & faire couler Taisance h pleins bord^ sur 
tous les coins de notre patrie; enun mot ,«terminotts la navi- 
gation de la France. Partageons nos ressources dispoaibles 
entre cette vaste eiitreprise et les chemins de fer, de mani^e 
^ proihptement parfaire celle-14 , et A n'ex^cuter ceux-ci , quant 
h present , que 1^ od ils sont indispensables , et \k o& rien He 
pent en tenir lieu. Nous sommes fiers du nom de grande na- 
tion que Napoleon nous jeta un jour; souvenons-nous que^ 
dans les circonstancesdifficiles od est maintenaiit placee rEu- 
rope , an milieu des dangers de la politique du dedans et du 
dehors^ il n'y a de nations grandes que les nations sages. 
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BE CERTAINS CHEMINS DE FEE RECLAMES IMMEOIATEMENT 
OU DANS UN BEEF BELAI PAR LA POLiTI(yaE GENl^RALE ET 
PAR LES PRINCIPES DE HAUTE ADMINISTRATION INTERIEURE. 

Chemin de fer de Londres et de Bruxelles. — Constitution ile Tnnitede 
FEarope bccidentale : education industrielle de la France. — Cloture 
de la question Beige ; preponderance francaisc sur la Meuse et le 
Ellin. — Chemin de fer de Paris an Havre; Paris Jioi't de nier. 

— Chemin de fer d*0rleans; meilleure centralisation de la France. 

— Chemin de la M^diterrailee. — Chemin de la P^ninStalb espa- 
gnole. — Chemin de Paris a Strasbourg. -^ N^cessit(§ d'une com- 
binaison qni permette Tajonhiement de quelqnes nnes de ces lignes 
en totalite on en partie, et qui nous en ptocure cependant jasqil*a tDH 
certain point les avantages. 

Quels que soient les avantages qae nous puissions attendre 
pour le d^Teloppemeut des int^rdts mat^riels » et m6me pour 
les relations ordinaires des hommes entre eux , de Tach^ve- 
ment ou du perfectionnement de nos lignes navigables ^ n'ou- 
blions pas cependant qu'ii pent y avoir telles obligations 
pressantes , telles impiSrieuses n^cessites de politique g^n^rale 
et de haute administration int^rieure auxquelles les chemiils 
de fer soient seuls en ^tat de satisfaire , et que d^s lors il est 
possible qu'il y ait tels chemins de fer dont Tex^cution ne doive 
supporter aucun delai. 

Nul peuple ne tient comme nous dans les plis de son man*- 
lean la paix et la guerre. C*est pour nous aujourd'hui un de- 
voir sacr^ envers la civilisation d'affermir la paix du monde , 
encore chancelante ; e'en est un non moins sacr^ de tepreiidre 
^ Texterieur cette attitude g^n^reuse , mais ferine et impb- 
sante^ qui conyient|^ notre caract^re, k notre puissance et d 
notre rang. Or, le chemin de fer du Nord nous est IndispeiH 
sable pour atteindre ce double but. 

Le chemin du Nord est , avant tout , le chemin de Paris h 
liOndres. Lorsque ces deux capitales ne seront plus qvCk qua* 
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torze heures et a vingt francs d'intervalle , la politique de 
TEurope sera chang^e. Le fait dominant de cette politique a 
^t^, jusqu*a ces derniers temps, la rivalit^ de la France et de 
FAngleterre : moyennant le chemin de fer de Paris k Lon- 
dres , Talliance des deux peuples sera intime et indissoluble , 
I'unit^ de TEurope occidentale sera constitute, 

Le chemin de fer de Paris a Londres serait en mCme temps 
un admirable instrument d' Education nationale. Tons les bons 
esprits seiitent maintenant que pour rendre la France calme , 
forte , heureuse , et pour bien asseoir ses libert^s, il n*y a pas 
de moyen meilleurque de d^velopper le travail dans son sein, 
et que de Tenrichir par Tagriculture , les manufactdres et le 
commerce. L*industrie, soit agricole, soit manulacturi^re > 
soit commerciale , s*apprend particuliferement par les yeux. On 
8*y faconne par Texemple. Or, TAngleterre est la reine de 
Tindustrie; c'est done elle qu*il faut que nous allions visiter, 
si nqus voulons r^ussir dans la carri6re nouvelle oA un secret 
instinct et une imp(5rieuse n^cessitd nous poussent. C'est en 
Angleterre que nos capitalistes et nos n^gociants apprendront 
comment se fondent la prosp^rite d'un pays et la s^curit^ com- 
merciale; nous avons tons k y voir comment les affaires s*ex- 
pedient sansbeaucoup de bruit et en peu de mots; conynent 
Tagricullure est le plus sflr 4l^ment du bien-Stre des peuples. 
Nous nous y familiariserons avec les institutions qui simpli- 
fient, grandissent et ennoblissent le commerce et Tlndustrie, 
telles que les banques et les associations , telles encore que les 
docks que nous n'avons pas 'encore su nous decider k ^tablir 
au Havre et a Marseille , k Bordeaux et k Nantes , quoique le 
commerce les reclame ; que , dans les deux premieres de ces 
villes, des compagnies offrent d'en faire les frais, et que Tad- 
ininistratiou des douanes les desire ardemment. 

Consid^rd comme cliemin de Bruxelles, le cbemin de ferdn 
Nord n^aura pas seulement pour effet d'etre mat^rlellement 
profitable an pays , en ce que , au moyen du rdseau des clie- 
mins de fer beiges , il nous ouvrira les plus riches regions de 
FEurope conlinentale. Ce sera pour notre honneur national 
profond^ment bless^ une <eclatante reparation dont il a soif ; ce 
ne sera ni plus ni moins qu'une revanche destrait^s de Vienne, 
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)revanche plds complete , plus infaillible et beaucoap tnoios 
co(lteuse qu'une lev^e de boacliers ; revanche dont TEurope 
n'aara pas le droit de prendre ombrage, et dont les Beiges, si 
^pris de leur nationaliti! d'hier, nous serontcependant recon- 
naissants. Les traites de Yienhe ne seront point lac^r^s; 
Bruxelles, qui est vraiment digne d'etre une capitale, ne 
sera pas rabaissee au rang de simple prefecture; etpour- 
tant Bruxelles n'^tant plus qu'^ huit heures de Paris, Anvers 
^ neuf et Cologne k quatorze , c'est Tesprit fran^ais qui pre- 
vaudra , qui dominera aux bouches de TEscaut et de la Meuse, 
et des Flandres au Rhin ; et Fesprit fran^is est k la fois la 
meilleure des garnisons et la plus ^conomique. 

Voil^ pour les Beiges et pour nous. Quant k TEurope , elle 
y gagnera la cloture definitive de la question hoUando-belge 
qu'on a crue cent fois r^solue , qui cependunt tient encore les 
puissances en echec , etqui restera ^r^soudre jusqu'd cequ'un 
chemin de fer fournisse k la France le moyen de transporter 
au besoin , entre le lever et le coucher du soleil, une arm^e 
de 50,000 hommes avec son materiel a Bruxelles, sur TEscaut 
et sur la Meuse, et au- besoin sur notre Rhin : car alors il 
faudra bien que les tetes de fer de La Haye renoncent k toute 
esp^rance de restauration par surprise. 

Ainsi, ajourner d'un an encore le chemin de fer du Nord, 
ce sera it reculer d'autant le jour oA Tunite de TEurope occi- 
dentale sera fondle , et oii la France aura recouvr^ dans leur 
plenitude la dignite et la force non moins n^cessaires k sa 
properite interieure qu*i son influence au dehors. Un an dans 
le temps ou nous vivons, c'est plus qu*il ne faut pour perdre 
ou pour sauver un Empire. 

Le chemin de fer de Paris a Rouen et au Havre r^soudra 
rimportante question de Paris port de mer. Baign^e par la 
mer au nord , au midi et k Touest , la France est destin^e k 
€tre une des premieres puissances maritimes du globe. Pour 
atteindre commercialement et politiquement son etat normal, 
il faut qu*elle le soit ; elle ne le deviendra pourtant que lorsque 
Paris, voyant rOc^an k sa porte , I'y conviera par son exemple 
dont I'autorite sur elle est irresistible. 
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Sous le rapp<Hrt d^une bonne i^conomie int^rieure , le ehen^it 
de fer de Paris a Orleans serait du plushautint^r^t. II recevrait 
un nombre prodigieux de voyageurs ; car toutes les message- 
ries, entre le Midi et Paris, convergeraient alors versOrl^ns. 
II suppl^erait a Tun des roulages les plus animus qu*il y ait au 
monde. II donnerait k Paris une position plus centrale, aa 
grand avantage de Bordeaux , de Marseille et de Toulouse , et 
de tons les d^partements m^ridionaux. Sans d^poss^der cette 
magnifique capitale, et en ajontant au contraire un nouveaa 
fleuron ^ sa couronne, 11 transporterait le centre de la France 
sur la Loire , e*est-^-dire , au point od la nature semblait en 
avoir marqu^ la place. 

Disons m^me que la France dtant, par temperament et par 
position y obligee » plus que toute autre puissance , d'envisager 
comme siennes les affaires des autres peuples , est en droit 
d'attendre une existence incomparablement plus large , plus 
glorieuse et mieux remplie , de certains chemins de fer qui la 
traverseraient de part en part. 

Le chemin defer de Paris k Marseille m^tamorphoserait nos 
rapports avec la P^ninsule Italique et avec FOrient ; il contri- 
buerait plus que les discours les plus ^loquents de la tribune 
nationale et que les plus patriotiques articles de journaux k 
engager le gouvernement et les Gbambres dans des mesures 
d^cisives envers les rives africaines de la Mediterran^e. Alors^ 
enfin , nous tirerions parti de notre conqu^te d' Alger. Alors 
Fid^e de convertir la M^diterran^e en un lac fran^ais aurait 
chance d*€tre traduite en faits positifs , car le chemin de fer de 
Alarseille vaudrait a lui seul bien plus que Gibraltar et Mahon^ 
Malte, Corfou et AncSne ensemble. 

Le chemin de fer de Paris § Marseille servirait aussl ^ nos 
communications avec TEst dela P^ninsule espagnole,moyen- 
nant un service de bateaux ^ vapeur maritimes entre Marseille 
et Barcelonne, Marseille et Gadix. 

Le chemin de fer de Paris k Bordeaux , surtout s'il ^tait 
accoupie & celui de Marseille , assurerait h la P^ninsule esjm- 
gnole le bienfait de la prMominance fran^aise , la seule qui 
pnisse sauver TEspagDe^ la seule qui ait int^r^t k ne pas s<> 



* montrer machiav^ique au-deli des Pyr^n^es. Notre interven- 
tion constante et active alors , k Madrid , nous rapporterait 
honneur imm^diatement , profit un jour. 

Le chemin de fer de Paris k Strasbourg serait , pour la 
France , le premier traits durable d'amiti^ et de solidarity avec 
I'empire des G^sars ; joint aux bateaux a vapeur du Danube et 
au chemin de fer de Londres, 11 cimenterait au sein de Tunitd 
europ^enne la puissante trinity de la France , de la Grande- 
Bretagne et de FAutriche ; il fournirait ^ TAngleterre et a la 
France une route vers Byzance et vers FAsie centrale qui 
yaudrait bien celle que Catherine a l^gu^e k ses formidables 
successeurs. 

Si desirables cependant que soient tons ces'chemins de fer, 
et quelques autres encore , il n'est pas possible que nous les 
entreprenions tons aujourd'hui. Gontraints de mod^rer nos 
ddpenses , il faut que nous sachions mod^rer nos d^sirs. Re- 
cherchons s'il ne serait pas possible d'obtenir , au moins dans 
une proportion d^j^ satisfaisante , les resultats politiques , ad- 
ministratifs et commerciaux que pourrait nous valoir I'ex^cu- 
tion complete d'un vaste r^seau, en combinant d'apr^s cer- 
taines regies un nombre restreint de chemins de fer avec les 
autres moy ens de transport, c*est-i-dire avec les lignes na- 
vigables. Nous avons raisoii d'etre impatientsde voir la France, 
au dehors , bien assise dans la consideration de Tunivers entier, 
et , au dedans , bien definitivement calme et prosp<^re. Mais 
iious devrons nous feliciter , nous, hommes de la generation 
pr^senle , si , en poursuivant le but , nous parvenons m6me k 
moitie chemin , et s'il nous est donnd d'entrevoir le terme au 
bout de rhorizon, comme Mo'ise le sejourdeGhaiiaan, laissant 
k ceux qui viendront apr^s nous le soin et Thonneur de com- 
pleter la t^che. 
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su &esea17 bes gbemins de fer tel qu il y a lieu ▲ 
l'entreprendre D£s a present. 



I. 



t>U EESXAU GENERAL DES CHBHIHS DE FER TEL Qtl'lL DEVRA £TR£ 
DEPiniTIVEMEIfT ETABLl UlT JOUR. 

Lignes dontdoiC se composer le resean. Cinqlignesparisiennes : iMigne 
de la Mdditerranee; a" ligne da Kord ; 5*> ligne de la Peninsnle espa» 
gnolc ; 4* ligne de rAllemagne ; 5° ligne de Paris a la mer. — Deux 
lignes nonparisiennes , celles de la Mediterranee a la mer du Nord c t 
de ]a Mediterranee au golfe de Gascogne. — Eventualite d*une ligue 
de Paris a Brest dans le cas ou la nayigation a vapeur s*etablirait d*an 
c6te a Tautre de TAtlantique. •— Deyeloppement du resean , mille 
yingt-trois lienes, 

Les grandes lignes de chemins de ler en faveur desquelles 
Topinion pablique et radministration semblent maintenant se 
trouver d*accord, et sur lesquelles, abstraction faite des grandes 
questions'd*administration publique et de politique que soulcve 
Tentreprise d'un vaste r^seau, il ne pent gu^re y avoir de 
d^bats qu'en ce qui concerne , soit les localit^s intermediaircs 
qu*elles doivent traverser, soit Tordre dans lequel il convient 
de les entreprendre en t9talit4 ou par parties , soit enfin le 
mode d'execution par TEtat ou par les compagnies, paries 
ponts et chauss^es ou par les officiers du gdnie et de Fartillerle 
assistes de Tarmde ; ces grandes lignes , qu'on a avec raisoa 
d^nomm^es politiques, sont au nombre de cinq, savoir : 

4®Celle de Paris vers la MMitcrran(5e , par Lyon et par 
Marseille ; 

2* Celle de Paris vers TAngleterre , la Belgique et les pro-« 
yincesrh^nanes; 
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5^ Gelle de Paris a la Pdninsule espagnole, par Bordeaux 
et Bayonne , avec ramification sur Nantes ; 

4^ CeDe de Paris vers TAllemagne centrale, vers Vienne et 
le Danube , par Strasbourg ; 

B^ Gelle de Paris a la mer , par Rouen. 

A ces dnq lignes parisiennes il y auralt lieu d'en joindre 
deux autres dirig^es, Tune du golfe de Gascogne vers la M^- 
diterran^e , ou de Bordeaux k Marseille , Tautre de la MMi- 
terrande vers la mer du Nord , ou de Marseille au Rhin. 
Aboutissant k laMeditecran^e, celle-ci serait, qu*on me 
passe Texpression, un Danul^e artificiel aussl utile a TAlle* 
magne , et surtout k celle duNord, que Test k TAllemagnedu 
Midi le Danube lui-m^me par sa liaison avec la mer Noire. 
Le cbemin de fer de la M6diterranee k la mer du Nord n'est 
r^ellement possible que par la France. Pour aller de G^nes , 
de Venise ou de Trieste a Hambourg, il faudrait se frayer un 
passage k travers des cbaines de montagnes en presence des- 
quelles Fart doit s'humilier. Au contraire,la ligue de Marseille 
au Rbin est une voie si\re et courte que la nature semble 
s'fitre plu k indiquer. On n*y rencontre ni Alpes du Tyrol , ni 
Alpes rh^tiennes, ni fattes de 5,000 a 4,000 metres d'el^vation; 
Funique barriftre k franchir est un contre-fort du Jura , (51ev^ 
de 550 metres seulement au-dessus de la mer, contre-fort qu'a 
d^jk surmont^ le canal du Rhdne au Rhin , et qui serait de 
nouveau surmont^ sans peine par un cbemin de fer. Pour 
ouvrir eette communication il suffirait , sur le sol fran^is, d'un 
cbemin de fer partantde Strasbourg pour venir s*embrancher 
sur celui de Paris k la M^diterranee (1). 

Si la navigation k vapeur prenait dans TAtlantique le d^ve- 
loppement que d'audacieuses tentatives semblent faire pres- 



(l) Le resean des chem'ms de fer , tel que radministraliou le concoit 
et qii*elle Ta fait connattre dans Texpose des motifs de la loi prescutee 
le i5 f6vrier, ne differait de ce qui est indique ici qu*en ce qu'il y avait 
nne ligne de plus, celle de Paris a Toulouse, par le centre de la France. 
Cetle ligne serait d*uue wculion fprt difficile et son utilite est fort 
pODtestable* 

l9 
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sentir (4), 11 deviendrait probablement n^essaire d^i^uter 
une autre ligne dirig^e de Paris vers notre port le plus oeci- 
denlal , c'est-&-dire vers Brest ; car Brest deTiendrait le point 
de depart pour les regions du Nouveau-Monde, aVec lesquelles 
nous aurions alors des relations fortmoltipH^s. 

II est difficile de dire exactement quel seralt le d^veloppe- 
ment total du r^seau; cependanton pent IMraluer i ^^i 
lieues , sayoir : 

Route de la M^dUemtnee • : . »aa 

Route d'Angleterre etdela Mei^ue on dtk Nord, 
D« Paris a CaUis, par UUe • . • • . $7 

proloBgement; ji]sqa*a la frontiere Beige , 

dans la direction de Gand, par Lille . . 4 ^ 

> lOQ 

Embrancbement sor Valenciennes et pro- ' 

longement jnsqa^a la frontiere Beige ^ 

vers Mons et Broxelles ••.... i8 

Route d'Espagne^ par Bordeaux et Bayonne. aoo \ 
EiDbranchement de Nantes ••••. 47) 

Route de Paris ofers PAllemagne centrale, par Strasbourg. ' 116 



A reporter. • • . 69a 

(1) Le succes de la navigation a vapeur entre les denx riyes de 
TAtlantiqae est maiutenant ( I SSq) indubitable. C'est actueliement an 
service regolierement etabli entre I'Angleterre et les ^lats-Unis. En 
France on s'appr^te a creer des lignes dirigees vers New-Yinrk, ik partif 
du Havre et de Bordeanx. Cet evenement , qui doit produire one revo-* 
lution dans les rapports des deux bcniispb^res» pourrait deiMiir le 
commencement d'une ere nouvelle pour quelques una de nos ports 4t 
Bretagne* 

L*opinion publique s*etait occupee a Tavance en Angleterre de la re« 
volution qui surviendrait dans Timportance relative des divers ports 
nationaux lorsque la navigation a vapeur serait parvenue a sWgatiisor 
reguUerement et economiquement d'un bord de I'Atlantique k Fautre* 
II a paru evident aux hommes les plus competents , que les ports sitoes 
sur la cdte occidentale de I'lrlande lutteraient alors avec un arantage 
malrque centre ceux du canal Saint- George, qui separe Vlrlande de la 
Grande- Bretagne; etque, par exemple, tel petit port irlandais obscnr 
aujourd'hui , comme celni de Yahntia , eclipserait peat-^tre nn jour. 
Liverpool Ini-m^me* 



Rqtort* • • • 69ft 
Route de Paris a la mer^ en profitant de la partie da cbe« 

min du liord comprise entre Paris et Pontoise. . • . 4$ 
Route de la Meditermnee a la mer du Hord, 
De Lyon (sar la route de la Mediterrauee) a Lauterbourg, 

par Bale et iStrasbourg • 148 

Route dugol/e de Gascogne a la MediterrahSe, 

De Bordeaux a Beaucaire (stir la route de la MiSditerran^). 1S4 



Total. • . . , x»o231ieoe8« 



11. 



DB LA DEFENSE DU RESEAU ET DES MOTEKS DE DiMlttUER CETTE 
DEFENSE SANS DIMINUER LE DEVELOPFEMENT DU EESEAU. 



D^apr^s Texemple des cliemin^ defer anglais, les chemius de fer, 
executes dans le syst^me propose par nos ingenieurs ne coiiteraient 
pas moins de i,5oo,ooo fr. par lieue en moyenne. — Enormite des 
frais qu'aurait a supporter le Tresor si on executait le reseau entier 
d'apres ce systeme. — Examen des causes de la depense des chemius 
defer: 1*0 maximum des pentes; i^ minimum des rayons de cour- 
bure; Jo double voie. Les regies prescrites par nos ingenieurs doi- 
vent (tre tnodlk^es. — Pentes des chemins de fer anglais et am6ricains. 

— tA depense moyenne potirrait ^tre reduite a 800,000 £V. par lieue, 

— ObseW^iibft silr certain raisonnememeitt rislatif aux capitaiix, qui 
est fr^)|ttei]tttieut mis en a^nuit. 



Nos savants ingenieurs ont ^valu^ a un milliard un r^seau 
de onze cents lieues , ce qui mettrait la lieue k 900,000 francs 
en moyenne* Avec le systeme de construction propose par les 
ingenieurs et adopts par Tadministration des pbnts-et-chaus- 
s^es , cette Evaluation est inadmissible ; car ce systeme a Et^ 
emprunte aux Anglais, dont on a m^me outre-passe le pro- 
gramme; eten d^pit de tons devispr^alablesi il exigeen 
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Angleterre plus de deux millions par lieue (4 ). Or, si de Tantre 
cdt^ da d^troit les chemins de fer content au moins deux 
millions , nous ne comprendrions pas qu*en France, sur un 
sol ordinairement plus accidents , avec les mdmes donn^es de 
pentes , de rayons de courbure et de double voie , ils coiitas- 
sent moins de la moiti^. £n supposant que nos ing^nieurs 
s*appliquent rigoureusement a construire dans un style simple 
et nuUement monumental, il n*est ni impossible ni improbable 
que, tout en payant le fer plus cher que leurs ^mules d* An- 
gleterre, ils panriennent & restreindre la ddpense de ce syst^me 
^ 4,500,000 fr. , par exemple. Mais il serait imprudent d'es- 
p^rer un plus fort rabais , quelles que puissent 6tre les pro- 
messes des devis. La reputation de v^racit^ des devis n*est pas 
plus proverbiale que celle des bulletins ; et ce qui se passe 
quotidiennement sous nos yeux prouve qu'en cela la voixpu- 
blique n'a pas tort. 

A raison de quinze cent mille francs par lieue, la d^pense 
totale du r^seau de mille Tingt-trois lieues serait de quinze 
cent trente-cinq millions. 

Gette somme est plus que considerable , elle est effrayante. 
II y auraitbeaucoup d'inconvenients & ce que le gouvernement, 
cddant au louable d^sir de donner satisfaction k Timpatience 
du public qui veut jouir des chemins de fer , chercbdt k se la 
procurer dans un bref deiai , ou , ce qui , sous beaucoup de 
rapports et surtout sous celui du bon am^nagement de la for- 
tune publique , revient k pen pr^s au mdme , k la faire consa- 
crer aux chemins de fer par les compagnies. Bistraire de 
propos deiib^re une pareille masse de funds des autres usages 
auxquels Tindustrie applique le capital national, ce serait 
vouloir plonger le pays dans une perturbation commercial 
semblable & celle dont TAmerique a r^cemment M la victime. 
En fait de capltaux, quoique ce soit une mati^re naturellement 
dou^e d*une certaine elasticity, tout deplacement qui n'est pas 
menage est dangereux. L^ aussi se verifie cette loi de la me- 
canique rationnelle, que tout choc brusque occasionne une 
perte de forces vives. 

(i) Voir la Note 7 ii la fin du yolome. 
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L'nh des moyens d'obvier k cette difficult^ consisterait k di- 
minuer les frais de premier ^tablissement des chemins de fer , 
en adoptant un autre syst^me de construction. U y a done lieu 
de se demander jusqu'd quel point il convient que nous nous 
tenions dans la ligne des errements anglais en en exag^rant 
encore la rigneur , nous qui avons un territoire beaucoup plus 
vaste , et dont ainsi les lignes diam^trales seront beaucoup 
plus longues que celles de nos voisins dloutre-Mancbe; nous 
quidisposons de beaucoup moinsde capitaux; nous qui aurons 
k transporter une population beaucoup moins ricbe , et par 
consequent hors d'dtat de payer les places k des prix ^lev^s. 
Ne conviendrait-ll pas de pencber un peu vers le syst^me de 
construction des Am^ricains , systi^me qui , comnie Tatteste 
Tarbitre supreme de ce monde, rexp^rience, n'entralne pas 
d*accidents et n'a d'autres d^fauts que d'accroitre , dans une 
proportion m^diocrement considerable pourtant, les frais 
couraulsd'exploitation*et que de ralentir d'un tiers oud'un 
quart la vitesse, mais qui a Finappreciable avantage de coClter 
huit fois moins que le syst^me anglais ? Places sous le rapport 
de reiendue du territoire et sous celui de Tabondance des ca- 
pitaux , dans le juste milieu entre TAngleterre et les Etats- 
UniSy ne devrions-nous pas nous tenir egalement dans ce juste 
milieu en ce qui concerne le mode de construction^ie nos che- 
mins de fer y i moins que nous ne.voulions experimenter sur 
la fortune publique apr^s avoir epuise les experiences sur les 
formes du gouvernement » ou que, dans un debordement 
d'abnegation et de longanimite , nous ne consentions k pro- 
ceder k Touverture de ces communications rapides au travers 
de notre France, avec une lenteur qui permettrait k nos 
petits-enfants seuls d'en apprecier le bienfait ? 

La depense excessive qu'entralnerait Texecution des che- 
mins de fer , si nous les etablissions dans le syst^me auquel 
r Administration des ponts-et-chaussees a accorde la prefe- 
rence , tiendrait k certaines regies que nos ingenieurs se sont 
imposees, et parmi lesquelles on en distingue trols surtout, 
qui sont onereuses. Ge sont : 

4 • Un nmximum de pente qui n*est que le dixi^me ou mdme 
le vingti^me du maximum fixe pour les routes ordinaires. Dc 

x8. 
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c 

\k la n^cessU^ de combler les valines et de trancher ies mon« 
tagnes; 

2o Un minimum tr5s ^lev5 pour le rayoii de courbure h 
employer dans les tournants. De U Fobligation de ne tenir 
aucun compte des difficult^s naturelles du sol, et encore une 
fois de combler les valines el de traiicher les moiitagnes att 
lieu de se conformer , jusqa'^ un certain point , aux in^galit^s 
et aux contours du terrain ; 

5° L^^tablissement d'une double vole tout le long dii che- 
min , de mani^re k en avoir une exclusivement r^serv^e aux 
transports qui s'op^rent dans un sens , et une seconde pour 
les trains qui vont en sens contraire. 

II seraitbon d* examiner : 

-I" Si nous devons absolumentet toujoursnous imposer,pour 
les pentes , un maximum de 5 ou de 5 4/2 milli^mes ; 

2» Si nous devons nousinterdire des rayons de courbure de 
moins de 4,000 metres (4) ; 

5" Si partout ettoujoursles grandeslignesohtbesoin d'avoi^ 
deux voies , et s*il ne vaudrait mieux les rMuire provisoirement 
k une seule, en construisant cependant les travaux d'art, et 
particuli^rement les ponts, pour deux voies, et en dtablissant 
de distance en distance des places de croisemeiit ou les deut 
voies subsisteraient. 

Je ne prdtends auciinement determiner avec quelque preci- 
sion jusqu'd quel point 11 convient de s'^carter des regies qbe 

(i) En 1 836 et i837 ^ radministration admettait des pentes de einf| 
milliemes^ et des rayons de courbores de 5qo metres* 

Le cahier des charges de la compagnie du cliemin de fer de Paris k 
Kouen et au Havre fixe le maximum des pentes a 3 i/a milUemes, except^ 
sur les trente demiers kilom. , entre Bolbec et le Havre , ou les pentes 
pourront £tre potties a 5 milli^mes, Le cahier des charges dn ehemin 
de fer d'Orleans etablit le maximnffl des pentes k S miUiemes. Four les 
embranchements de Gotbeil et de Pithiyiers, ce maximum n*^t m^me 
que de a milU4mes. 

Poar Tun et Tantre de ces ohemins de ftr le mitUtnOnt des taybns de 
courbuire est de looo mil. 

Pour la compagnie du ehemin de fer de Strasbourg k BAle, le mftxi- 
mam impose a ete de a i/a miUiemos, 
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nos Ing^nieiirs se sont trac^es. Je me r^dtiis I demander 
qu'avant de considerer ces regies comme devant 6tre rigou- 
reusement maintenues dans tous les cas, comme sacramen- 
telles, onleurfassesubirau moins la formality d'une enqu^te^ 
non seulementmath^maticnie, mais aussi commerciale, fi- 
nanci^re et administrative. Certes un chemin defer oi]lilaurait 
6t^ possible de les observer , vaudrait mieux qu*un autre oii 
on les aurait enfreintes; mais deux chemins de fer, de cent 
lieues chacun par exempie, lors m^me qu'iis pr^senteraient^ 
sous les rapports des pentes et des courbures , quelques im- 
perfections , et , sous celui de la continuity des deux voies, 
^iielqueS lacunas , valent mieux y ce me semble,qa'un seut 
chemin de fer de cent lieues oCk sur ces trois points on se seralt 
religiedseitient incline devant les arrets de la th^orie abstraite. 
feespectons prOfond^nient les sciences mathdmatiques ; con- 
sultons-les : c'est une excellente pierre de touch e. Mais les 
mathdmatiques ne peuyent prdtendre ni k gouverner ni m6me 
a administrer seules TEtat, et Texp^rience, encore un coup^ 
vaut tous les a + ^ du monde. Si done Texpdrience d^montre 
que la s^urit^ publique n'a rien k redouter de pentes de cinq 
milli^mes, et que ^ pour de courts intervalies, on pent sans 
danger en admettre qui soient de sept milli^mes et plus (4) ; 
si eJie declare que Ton peut tr^s ais^ment gtiider des locomo^ 

( I } II est ires f recent de rencontrer snr des chemins de fer am^ricainSf 
desservis par des macbines locomotives , des pentes de 40 a 5o pieds 
par mille anglais (7 i;2 & 4;fom). Dans qaelques cas , on y etablit des 
pentes doubles on cependant le service a lieu par locomotives. Sur le 
chemin de Liverpool il y a une pente de 11 4/10 milli^mes desservie 
par locomotives. Snr cem^me chemin, M. Minard mentionne nne pente 
qni va a aa milliemes, mais qui est munie d'une machine fixe et traitee 
par consequent comme un plan incline. 

Sur le chemin de fer de Grande-Jonction qui relic Birmingham an 
chemin de fer de Liverpool a Manchester > il y a » entre Basford et 
Whitmore» une rampe de 5,oood> de long sur laquelle la pente est de 
5 1/2 milliemes ; cette m^me pente se retrouve a Preston-Brook, sur un 
espace de ly5oo">; puis encore pres de Preston- Brook snr un espace 
d'environ i»ooo>n; on trouveune pente de 10 milliemes, et en£n surplus 
de 1 »6oo™ de long toot pr^s de Newton ou ce chemin de fer se fond. Sur 
celai de Manchester a Liverpool , il existe une pente de 1 1 7/10 mil- 
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tives sur des courbes dont le rayon n'est que la moiti^, le quart, 
ou m^me le dixi^me (i) du minimum recommand^ par le 
conseil g^ni^ral des ponts-et-chauss^es, ilme semble quele 
public profane peut , sans manquer aux ^gards 'qu'il doit au 
saToir de nos ing^nieurs, appeler de leur decision (2). L'^co- 
nomiepublique est aussien droit de r^clamer voix deliberative 
en mati^re de chemins de fer, comme dans toutes les circon- 
stances od il s'agit de grandes entreprises d'int^r^t positif , et 
je doute fort qu'elle sanctionne les raisonnements de nos ing^- 
nieurs sur les capitaux (5). 

Hemes. Le chemin de Londres a Southampton , constrult par le m^me 
iugenieur , M. Locke , presente des penles da m^me ordre. 

EnfiA snr le magBifiqae chemiu de fer de Londres ii Birmingham ou 
Ton a adopte pour les pentes le maximum de 5 i/5 milliemes , il y a 
cependant a la sortie de Londres un plan incline desservi par unc ma* 
chine fixe. 

(i) Sur la plupart des chemins de fer americains, on admet des conr* 
bes de moins de 1,000 pieds (3ooii>) de rayon. Sur le chemin de Balti- 
more a rOIiio il y a beaucoup de courbes de 400 a 600 pieds anglais 
( lao a i8on>). II y en a m^me une dc moins de 3oo pieds (90B1). Ce- 
pendant sur ce chemin on emploie des locomotives. II afallu seulement 
rechercher pour ces machines quelqnes dispositions particnli^ea, et on 
en a tronv^ qui remedient a tout danger. 

Les experiences recentes de M. Laignel ont demontr^ qoe, par one 
combiuaison simple et ingenieuse, il etait possible de conserver one 
grande vitesse , celle de nenf lieues a Theure, par exemple , snr des 
courbes de 5oin de raycfn. 

(2) Voir la Note 16 a la fin du volume. 

(3) En matiere de deyis il arrive frequemment que Von fasse nn rai- 
sonnement tel que celui-ci : « Si Ton vise a I'economie du capital on 
» ponrra effectucr telle portion, de chemin de fer avec une dipense de 
» 1,200,000 fr. an lieu de i,5oo,ooo; mais alors la d^pense dc traction 
» sera augmentee anuucUement de 20,000 fr. En deboursant, une fois 
» pour toutes, 3oo,ooo fr. de plus pour frais de premier etablissement, 
» on ^viterait done nn debourse annuel de ao.ooo fr. Ainsi, en consoo- 
M tant a ajouter ces 3oo,ooo fr. a la depense primitive , on se tronvera 
» avoir place 3oo.ooo fr. a 6 2^/3 pour o;o, ce qui est un excellent pla- 
» cement qu*il y aurait duperie a refuser. » Cette maui^re de raisonncr 
est exacte quand il s*agit de petites sommcs ; mais ellc cesse de Tdtre 
lorsqu'il est questioa de 3 ou 400 millions ^ car elle suppose qa*il existe 
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Qaant an doublement de la voie, c'est un snjet sur lequel^ 
sans 6tre un membre Eminent de TAcad^mie des Sciences , 
on pent se former une opinion ^clair(5e. Sur ce point, tout 
homme de sens est competent , et j'ecouterais plus volontiers 
Tavis d'un inspecteur des postes ou d'un directeur de messa- 
geries que celui du th^oricien le plus Vers^ dans les profon- 
deurs du calcul infinitesimal. Que deux voies soient neces- 
saires ^ tout chemin de fer aboutissant & Paris, dans un rayon 
de dix ou quinze lieues,c*est ce que tout le monde accordera, 
parce qu'il faut , dans ce cas , un depart et une arrivee toutes 
les heures ou mdme toutes les demi-heures ; et cependant 
disons qu'avec une seule voie on a eu , sur le chemin de fer 
de Saint-Germain, un service plus que passablement r^gulier, 

dans le.paysnne masse de capitaax indefinis ou il est possible de pnLser 
ad UbUiim, comme dans rOcean , sans qii*il en resulte de perturbation. 
Or, c'est une liypotbese tout-a-fait gratuite. La qnantite de capitaiir 
que Ton pent sans inconvenient tirer du marche financier est bomee ea 
ton t pays; elle Test particulierement la ou, comme en France, les 
institutions de credit existent a peine el ou Torganisation des capitaux 
est defectueuse. 

Au surplus, I'aogmentation des frais courants d*un cbemin de fer, k 
laqaelle on se soumettrait en adoplant sup qnelqnes points des pentes 
superienres a 3 ou m^me a 5 miliiemes , et des courbes de moins de 
iQoom ou m^me de 5oom de rayon serait proportionnellement de beau- 
conp au-dessous de ce que j'ai suppose dans Texemple ci-dessns. Avea 
des courbes d*mi petit rayon ^ on est simplement astreint.a ralentir la 
marche des convois pendant le court instant qu*on pa^sse sur les courbes; 
il paratt meme qu'au moyen du procede de M. Laignel on pourrait se 
dispenser de cette precaution. Avec des pentes de plus de cinq mil- 
iiemes, qui seraient maintenues sur une certaine longueur, la depense ad- 
ditionnelle se reduirait, au cas ou Ton youdrait conserTcr partout la 
m^meyitesse, a celle d*une machine de renfort qu*on attacherait aux 
convoispour.monter la rampe, tout comme les rouliers prennent un 
cheval de renfort quand ils out une c6te a gravir. II y a m^me des com- 
binaisons de service qu*il serait trop long de detaiUqr ici , et qui dimi- 
nueraient cette d^pense dans une forte proportion. Tellcs sont celles 
que j*ai tu recommander a la compagnie du chemin de fer de New- York 
au lac itriei^ar une commission d'ingenieurs composee de MM. Robinson 
dp Phitadelphie, B. Wright de New-York, et J. Knight de Baltimore^ 
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et qu'aucnn accident n'est Tenutroubler, soit pendant les 
jours deTinauguration, soit depuis, malgr^ la foulequis'y 
pr^cipitait avec fr^n^sie, et quoique, k Torigine , les employes, 
tous novices, nefussent'pas familiarises av^c leurs attributions. 
Mais entre Paris et Lyon , parexemple, il suffirait, chaque 
jour et dans chaque direction , de deux departs s^par^s Tun 
de I'autre de cinq ou six heures. Entre New-York et Phila- 
delphie , villes de 250,000 &mes chacune, sur cette terre oil les 
hommes ne tiennent pas en place , il n'y en a pas davantage » 
et un seul des deux est tr^s couru. Sur chaque point du che- 
min il ne passerait done que quatre trains de voiturescharg^es 
de voyageurs; en y en ajoutant un de plus dans chaque di- 
rection pour les marchandises, le nombre total des trains ne 
serait que desix. DSslors, avecune seule voie, en distribuant 
dans un ordre ais^ ^ d^couvrir pour chaque cas les heures de 
depart, et en determinant d'avance quelques points de station 
oil Tun des convois devrait attendre Fautre , il serait possible 
d'assurer aux voyageurs une marche a pen pr^s mon inter- 
rompue , sans leur faire courir aucun risque , sans qu'un 
convoi f^t expose k se heurtrer contre un autre convoi allant 
en sens contraire. L'organisation du service deviendrait sous 
ce rappon tr6s facile etexempte de tout embarras^ si, d'espace 
en espace , et particuli^remeAt aux abords des grandes villes , 
on doublait la voi6 sur un developpement de deux ott trois 
lieues. 

Avec deux trains pour les voyageurs dans chaque direction, 
Ton n'aurait k subir , entre Paris et Marseille , que deux iho- 
ments d'arr^t, dont la duree ne d^passerait pas une demi- 
heure ; ce serait done une heure seulement ajoutee au voyage. 
Le train des marchandises ne retarderait nullement ceux de» 
voyageurs, parce qu'il leur cMerait le pas et leur laisserait le 
champ libre en se tenant dans des gares d'^vitement conve- 
nablement ^chelonn^es sur toute la distance. Lors m^me que 
les deiais qu'il subiraient devraient , pour le plus grand avan- 
tage et la plus gpande security des hommes, etre de quelques 
heures, il n'en r^sulterait aucun inconvenient. Art mojen de 
stationnements oh pourrait mSme , sans entraver la circula- 
tion entre les points extremes, ajouter uii autte train specla- 



lement destind aux voyageurs allant et venant entreles points 
intermediaires. En un mot, ce n'est pas se faire illusion que 
d'tsp&ser qtt>« Ueu d'etj^l^lk «jAe do^lde voie p^toui sor lute 
grande Mgoe^ oa poivr^it , saiks difficvdi^ po«r le service et 
sans danger pour le public, se borner i^ use aeittepourla 
moiti^ ou les deux tiers du parcours. L'exp^rience des Etats- 
Unis , otk Ton voyage plus que chez nous, et celie de la Bel- 
glque, qui est la portion la plus peuple.e du continent europeen, 
ne jusiifiient-elles pas cette espdrance ? 

U est presumable ^galement qu'il y aurait lieu k ce qu'on 
se reUcb^t de la rigueur avec laquelle on exige que toute 
route royals «t d^partementale et mtoe vicinale, ne soit tra- 
versdCJ <iu'au moyen d'un pont par dessus qu par dessous. 
Dans leSt environs de Paris et aux abords des gxandes viUes^ 
cette preeautioa est indispensable. Au milieu des campagnes * 
c^ serait fort soavent une sdret^ toat-^fait sop^iue que Ton 
donnerait au public, et une inutile depense qu'on inffigerait 
au Tr4sor ou aux compagnies. Avecun passage de niveau, 
mnebarri^e et un gardien garantiraient amplement la s^curit^ 
publiqne dans un tr^s grand nombre de cas. 

Or, si a F^gard des pentes, des rayons de courbure et du 
doublement dela voie, et pour quelques autres faits moins 
essentiels, nous gardions le milieu entre les Anglais et les 
Am^ricains , il est probable que la depense de nos chemins de 
fer tiendrait le milieu entre celle des chemins de fer d*Angle- 
terre et des raihroads d'Am^rique , et qu'elle serait environ, 
de 700,000 fr. k 800,000 fr. par Heue, au lieu de ^, 500,000 fr. 
qu'ils devront absorber si nous suivons le mode anglais. En 
prenant pour base d*6valuation le chiffre de 800,000 fr. ', les 
1025 lieues du r^seau g^eral coateraient 848 millions, c'est- 
^-direTie millions de moins que si on les ex^cutait dans 1q 
syst^me propose par nos savants ing^nieurs. 
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III. 

1>BB KOTUrS DB DtKINUKR LA DBPEHSI EIT DHUNUAirT LA LOVOUEUR 
DU MESEAV, TOUT EN AM^LIORAITT DAKS VITE FORTE IfROPORTION 
LE8 COVDlTIOirS OE LA YlABILITi. 

Kecessite de creer dB rapides moyens de d^placement ponr les homines. 

— Avec le regime representatif il est iudispensable de les creer 
simultanement sur beaucoap de points; objection de la depense* — * 
La question est insoluble avec les chemins de fer souls : elle est aisee 
a rcsoudre si Ton combine les chemins dc fer avec les Ugnes navi- 
gables. T- Disposition de nos fleuves ; multiplication des bateaux a 
Tapeur. — Les bateaux k vapeur peuvent suppleer prorisoirement les 
chemins de fer. — * Application de cette idee a plusieurs grandes 
lignes. — Ligne de Paris ar la Mediterranee. <— Ligne do^r^ord. -^ 

— Ligne de Paris a la peninsule. — • Ligne de Paris a Strasbourg; 
observation sur le systeme adopte pour la navigation de la Mamr« ^ 
Ligne de Paris a la mer. — Lignes dc la Mediterranee a la mer da 
Nord et an golfe de Gascogne. — • Le reseau serait ainsi reduit de 
mille yingt'trois lieues a six cent yingt lieues. — Nouvelle reduction 
a cinq cent soixante-une lieues. — Reduction definitive a trois cent 
soixante-onze lieues. — La depense speciale de ces lignes de choix 
serait de trois cent quarante-nn millions. 

M6me en supposantquePon r^duise la depense des chemins 
de fer par TadoptibD de regies autres que celles qai semblent 
aujourd'hui pr^valoir, Tex^cutioii du vaste reseau projet^ 
pour la France exigerait beaucoup d'argent, et, ce qui est 
plus facheux encore , beaucoup de temps. II y a urgence ce- 
pendant k mettre rapidement le pays en possession de moyens 
de transport qui permettent aux classes bourgeoises de se 
d^placer, suivant les principales directions, d'un bout k Tau- 
tre du territoire, avec une vitesse de plus de deux lieues k 
rheure , et , s'il se pent, k moins de frais que 40 k 60 cent, 
par licue. Telle est I'influence de la facility des voyages sur le 
progr^s de la richesse, et tel est le poids dont p&se aujourd*hui 
dans la balance politique la consideration , toute materielle 
pourtant , du bien-€tre,que ce n'est qu'au prix de pareils ser- 
vices que notre systtoe politique m^rilera la qualification dq 
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gouvernement de bourgeoisie que beaucoup de ses amis lui 
donnent. A plus forte raison ceux qui regardent la dynastie 
uouvelle comme destinee a am^liorer le sort de toutes les 
classes sans exception , qui pensent que T^pith^te de popu- 
laire est la plus glorieuse que puisse ainbitionner le trOne de 
Juillet , ceux-lA d^sirent avec raison la creation prompte d'un 
vaste ensemble de communications k Taide dnquel Timmense 
majority de nos concitoyens puisse voyager autrement qu*^ 
pied au milieu de la boue qui borde nos chaussdes. G'est la un 
des motifs pour lesquels ils se prononcent hautement en faveur 
des chemins de fer. Enfin la nature de notre regime repr<^-> 
sentatif semble exclure Tidc^e d'entamer le r^sean des che- 
mins de fer, si ce n*est sur une graude (^chelle et sur beau- 
coup de points a la fois; car comment obtenir le vote de la 
Chambre des d^put^s en faveur des chemins de fer , si Ton ne 
fait jouir a pen pr^s simultan^ment de la c^l^rit^ magique qui 
les distingue , toutes les grandes divisions du territoire , le 
centre et les extr^mitds, FEst et TOuest, le Nord et le Sud? 

Que faire done si, d'unepart, la saine politique , les neces- 
sites representatives , Tint^rdt de toutes les classes et celui du 
gouvernement , interdisent d'ajourner ou de pousser autre- 
ment qu'avec Anergic et ensemble r^tablissement de nouvelles 
voles transportant les voyageurs rapidement et k has prix ; et 
si, d'autre part, 11 semble impossible d'imm(^diatement entre- 
prendre avec vivacity et de toutes parts Tex^cution de notre 
r^seau de chemins de fer, soit parce que les Chambres, 
malgr^ le ddsir qu'a chaque depute d'en doter son arrondisse- 
ment ou son departement ou sa region de TEst oude TOuest, 
du Midi ou du Nord, se refuseraient k voter k brCde-pourpoint 
tons les fonds que ce r^seau obligerait k d^penser, k la suite 
de toutes nos autres charges ordinaires et extraordinaires ,. 
soit parce que la question n'a pas et^ suffisamment ^labor^e 
et milrie ? 

La question parait done insoluble , et elle Test en effet si 
l*on se borne k meltre en jeu les chemins de fer seuls; niais 
elle devient moins inextricable si Ton combine les chemins de 
fer avec les lignes navigables qu'il faudrait ex^cuter ou ame-^ 
Uorer dans tous les cas. 
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En compliquaiit ainsi la question , il arrive cothme souvent 
qu*on la simpllfle. Moyennant cette partie li^e , 11 serait pos- 
sible de combler, sans compromettre les finances da pays, un 
des desirs les plus ardents des populations , celul qui fait r^- 
clamer de toutes parts des moycns rapides de transport et des 
facilit^s nouvelles de d^placement pour les hommes. Moyen- 
nant Talliance des bateaux h vapeur et des chemins de fer , on 
pourrait , sans effort surhnmain , contenter k la fois , dans un 
assezbref d^lai, toutes les grandes divisions de la France, en 
leur donnant un syst^me de communications qui les couvrirait 
toutes , qui remplirait , je ne dis pas dans la perfection , je ne 
dis pas au m6me degr^ que le rdseau de chemins de fer com- 
mettc(5 en Angleterre , mais deux ou trois fois mieux que nos 
routes ordinaires avec leurs diligences embourb^es , Timpor- 
tante condition de la rapidity des voyages, et qui, mieux que 
les ruineux railways de la Grande-Bretagne , satisferail a la 
clause du bas prix des places , clause plus importante encore 
que celle d'une vitesse a^rlenne, pour les dix-neuf vingtiemes 
de nos compatriotes qui sont pauvres, et dont il faut que nous 
nous habituions h tenir compt^ desormais dans toute entre- 
prise nationale. 

En menant de front la creation de lignes praticables pour 
les bateaux k vapeur ou Fam^lioration de celles sur lesquelles 
d^jA ces bateaux circulent, et T^iablissement de quelques che- 
mins de fer, on pourrait constituer en pen d'ann^es an syst^me 
provisoire de communications acc^Wr^es et ^conomiques, 
dont toutes le? parties, sans exception, malgr^ le caractftre 
transitoire de Tensemble, rentreraient sans modification dans 
le syst^me general et d^finitif des communications et de la 
Tiabilit^ du pays, et qui plus tard serait convert! en un r^sean 
complet de chemins de fer non interrompus. Ce serait , en un 
mot , un premier acte qui ne diminuerait pas notre d^slr 
d'aniver au denouement , mais qui , nous permettant de 
I'entrevoir , et nous en faisant jouir a moiti^ en r^alit^ et plei- 
nementen espdrance, grfice aux in^puisables ressources de 
Timaginatlon fran^aise, moddrerait notre dan et nousd^termi- 
Jierait k prendre patience. 

Pour la realisation de ce mezzo iermine la nature elle- 
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m^me a beaacoup fait par Tadmirable disposition de nos 
fleuves. Si, en effet, Tonprenait une a une les grandes lignes 
de chemins de fer , on verrait que nos grandes art^res de na- 
vigation peuvent ^tre avantageusement employees pour sup-' 
pl^er£4 la moiti^du r^seau, de telle sorte que, proyisoirement^ 
pour accroitre dans une proportion ^norme la facility des rap- 
ports des hommes d'un bout a Tautre du pays , il suffirait d'a- 
meliorer nos fleuves, ce a quoi tout le monde est decide , et de 
relier par des cbemins de fer les points h partir desquels le^ 
fleuves sont ou peuvent devenir navigables pour de beaux ba- 
teaux a vapeur c^ grande vitesse , c*est-a-dire parcourant ait 
moins quatre lieues k Theure en eau morte. Ainsi , provisoi- 
rement , les cbemins de fer s*arr6teraient \k oit commence- 
raient les bateaux k vapeur. Les bateaux a vapeur fournissent, 
je ne crois pouvoir trop le repdter, le moyen de voyager tr^s 
vlte ; sous le rapport du bon march^ , de Tagr^ment et de la 
commodity, 11 me semble r^sulter desfaits cites plushaut 
qu*ils d^passent les cbemins de fer. D^ja nous les voyon» 
se n^ultiplier , malgre le mauvais ^tat de nos fleuves, surla 
SaOne et le Rh6ne , sur la Seine , la Garonne et la Loire (1) , 
sur notre littoral de TOc^an et sur la Mdditerran^e. La ou la 
communication par bateaux k vapeur est d^j^ possible et fa- 
cile , la ou le cours des rivieres pent 6tre amdlior^ de mani^re 
a oflrir aux bateaux k vapeur un chenal suffisamment profond 
pendant toute Tannee , il y aurait de la precipitation k ^tablir ^ 
dfes aujourd'hui , de.dispendieux cbemins de fer. Ce n*est point 
par U qu'il faut entrer en mati^re , ce n*est pas ce qui pressc 
le plus. 

Ainsi , par exemple , de Paris a Marseille , Tespace qui doit 
fitre le premier comble par un chemin de fer ne nous parait 
point 6tre la valine du Rhdn^, quoique ce soil la partie du 
tracd k laquelle , dans le projet de loi du 4S f^vrier , on ait ac- 
corde la preference. Le chemin de fer de Paris k GhSlons-sur« 
Sadne doit passer biepi avant celui de Lyon a Marse'dle, parce 

(i) Pendant r^tede'i838 des essais que le sncpes a conronnes ont en 
lien sur TAisue et Tlsere. 
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qn*jl est d^j^ ais(^ de se rendre k tr^s peu de frais , tr^s com- 
inod(^incDt et en pea de temps , de Chdlons k Marseille , ou an 
moins de Ghdlons k Aries. Les ameliorations que Ton apporte 
au coursde la SaOne et pour lesquelles les fonds sont votes, 
et celles qu'il est possi)3le d'^tablir dans le lit du Rhone, jus- 
tifient Tajournement de tout chemin de fer entre Chdlons et 
les environs d' Aries. Le chemin de Paris a Chalons mettra 
Lyon k 24 heures de Paris , ce qui lui importe plus que d'etre 
^12 heures de Tembouchure du Rhdne ; il contribuera , bien 
plus queceluijdc Lyon a Marseille, a multiplier les relations 
de Paris et des departements du Nord avec la Mt^diterran^e. 
Sous le point dc vue strategique , le chemin de fer de Paris a 
Ghiilons ou a Lyon a une bien autre valeur que celui de Lyon 
k Marseille. En matl^rc d^administration int(^rieure, 11 pre- 
sente aussi bien plus d'avantages , car les localites qu'il rap- 
proche de Paris sont bien plus nombreuses. A TcSgard des re- 
lations avec Paris , il proGterait a tout ce qui est au midi de 
Lyon , au m^me degr^ que le chemin de Lyon a Marseille , et 
il desserviralt de plus tent ce qui est situe entre Lyon et Pa- 
ris. II ne serait m^mepas impossible de diriger le chemin de Pa- 
ris k ChSlons, de maniere a .le faire servir , sur la moitl^ de 
son cours, aux communications entre Paris et TAUemagne, 
tout comme k ceUes de Paris avec la Suisse et Tltalie , et k 
celles du Nord avec la M^diterrande et nos possessions afri- 
caines. Enfin , en temps de paix , il permettrait de diminuer , 
dans une proportion considerable , les forces militaires ^che- 
loun^es dans le Midi ; car la garnison de Paris serait alors en 
m^me temps la garnison de Lyon. De ce point de vue, le che- 
min de fer de Paris a Ghdlons ^conomiserait k TEtat , sur 
]'(^norme budget du ministre de la guerre , par le fait seul de 
la reduction qu'il autoriserait dans le nombre des regiments 
stationn^s k Lyon, une somme de quatre a cinq millions par an, 
repr^sentant k peu pr^s Tinter^t de la somme qu'il aurait coOt^. 
II est mdme tres probable , k cause de I'ample allocation 
dont la Sa6ne a ^t^ Tobjet en 4837 , que la navigation k vapeur 
k grande Vitesse pourrait partir d'un point situ^ en amont de 
Chilons, de Saint-Symphorien par exemple, de maniere k 
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desservir Textr^mit^ m^ridionale des deux canaux de Bour- 
gogne et du Rhdne au Rhin. Dans ce cas , il suffirait que le 
chemin de fer venant du nord ffit pouss^ j usque 1^. 

Marseille est le premier port de France. L'importance que 
la M^diterran^e acquiert tons les jours , la civilisation qui re- 
nalt a Constantinople , a Smyrne et k Alexandrie , en Gr^ce 
comme sur les bords de la Mer Noire , et que noiis devons 
ressusciter k Alger; tout promet ^ Marseille un immense ave- 
nlr. II ne pent done entrer dans la pens^e de person ne de sa- 
crifier Marseille. Maisun peud'examensuffit pour reconnaltre 
que lejchemin de fer de Paris a Gb &lons, accoupl^ a Fam^lioration 
du Rbdne , serait bien autrement favorable a Marseille qu'un 
chemin de fer lateral au fleuve. Si Ton commencait en mdme 
temps le chemin de fer de Paris k la MMiterran^e , du c6l6 
du midi , par un tron^on jet^ entre Marseille et Aries ou 
Marseille et Avignon , ou plutdt Marseille et Baucaire , les 
int^r^ts de Marseille seraient parfaitement satisfaits quant k 
present. Dans Tint^r^t exclusifdu commerce de Marseille^ on 
pent m^me citerplusieurs travaux locaux plus urgents que le 
chemin defer de Lyon a Aries. Tels sont les docks, le creu- 
sement du port et T^largissement de leurs quais, que les 
Marseillais attendent avec impatience ; tel est le canal de Mar- 
seille ^Bouc, qui compl^terait la grande ligne ou plutdt^ les 
grandes lignes de navigation int^rieure entre Marseille et Pa- 
ris, Marseille etla Mer du Nord; Marseille et I'Oc^an; tel 
est le canal projet^ depuis long-temps , qui am^nerait de la 
Durance k cette grande cit^ Teau dont elle est ddpourvue (I). 
Tel serait un syst^me g^n^ral d'irrigation qui rendrait a la 
culture , sur le littoral de la MMiterran^e , de vastes terrains 
que les Bomains , dit-on , cultivaient jadis, et qui ^taient, se- 
Ion la tradition , d'une fertility admirable , parce que le peuple- 
roi avait su les arroser. Tel serait aussi un syst^me hydrauli- 
que qui renouvellerait sans reldche Teau empest^e du port de 
Marseille. , 

Ainsi le chemin de fer de Paris k la Mediterran^e pour- 

(i) Nous arons deja dit que ce canal ayait ete antorisc pendant la 
session de i838. 

J9. 
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rait, quant i present, ^tre r^duit k deux tron^ons; Tun de 
Paris a Chdlons , ou a Saint-Symphorien ; Tautre de Marseille 
& Avignon, ou seulement a Beaucaire; car la navigation du 
Rhdne n'est pas plus mauvaise entre Avignon et Beaucaire 
qu'auHlessus d'Avignop. Le Rhdne conserve au>dessous de 
Beaucaire un regime identique et m^me sup^rieur k celui qui 
le caract^rise plus haut; il conviendrait cependant de choisir 
Beaucaire pour point d'arriv^edq chemin de fer parti de Mar- 
seille, tel qu*ildevrait 6tre ex6cut6 dans le rdseau provisoire. 
Beaucaire tend a devenir un carrefour de chemins de fer, et 
il le sera tr^s prochainement ; c'est la que le chemin d'Alais 
au Rhdne va se terminer. G'est \k aussi que le chemin de Cette 
au Rhdne , premier tron^on , partiellement en constructioa 
aujourd'hui , du chemin venant de Toulouse et de Bordeaux , 
rencontrera le fleuve. li est done n^cessaire que le chemin qui 
doit de Marseille sediriger versle Nord, afin d*eviter aux voya- 
geurs la travers^e en mer de Marseille k Temboucbure du 
Rhdne , atteigne Beaucaire ; mais il sufiit que , jusqu'^ nouvel 
ordre , il s'arrfite la. 

11 serait possible aussi de raccourcir du cdt^ de Paris le che- 
min de la M^diterran^e , en profitant de Tune des rivieres qui 
affluent vers la capitale, c'est-a-dire de la Seine oude la Marne. 
Nous reviendrons tout k Theuresur ce sujet. 

La ligne de Paris vers TAngleterre , la Belgique et les pro- 
vinces rh^nanes, ne paralt pas susceptible d'etre r^duite par 
la substitution de la navigation k vapeur aux chemins de fer. 

Gelle de Paris k la P^ninsule , par Bordeaux et Bayonne, 
avec ramification sur Nantes , s'y prfiterait mieux. II serait in- 
dispensable de construire un chemin de fer de Pari$ k Or- 
Idans. Au-del^ d'Orl^ans jusqu'^ Tours , et m6me un pen plus 
loin , la Loire convenablement amt^lior^e dispenserait du che- 
min de fer. Pour toutle restede la distance, jusqu'a Bayonne, 
il serait fort difficile de substituer les bateaux k vapeur aux 
machines locomotives , a moins de couper par un canal assez 
large pour que ces bateaux pussent s'y mouvoir , Tangle aigu 
qui estcompris entre le coursdela Loire et celui de la Vienne, 
afin de rejoindre directement cette derni^re riviere que Ton 
remonterait ensuite jusqu'a Chatellerault. Ce canal pourrait 
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n'avoir que sept a buit lieues de long. Ce serait nn ouvrage 
dont la largeur et la profondeur depasseraient les bornes que 
Tod s'impose pour les canaux ordinaires. II n'aurait cependant 
rien d'lnsolitei cdtedequelquescanauxaujourd'huiexistauts; 
il pourrait m^me 6tre sur de moindres dimensions que le ca« 
nal Galedonien ou le canal d'Amsterdam au Helder ou le ca- 
nal lateral au ^aint-Laurent (I). II serait possible aussi de se 
jservir , d'Orl^ans k Chatelleraull , du canal lateral a la Loire , 
prolong^ , comme nous Favons dit plus haut , jusqu'aux en- 
virons de cette derni^re ville, et sur lequel onemploierait de» 
bateaux-rapides analogues h ceux des canaux d'Ecosse. 

Sur une bonne partiedutrajet, au-dela de Chatellerault , 
c*est-^-dire enlre Bayonne et Bordeaux , le chemin de fer se- 
rait fort peu dispendieux. Le sol des Landes est naturellement 
nivele , les bois y abondent. Les Landes offrent une ressem- 
blance frappante avec la region sablonneuse , couverte de pins 
et inbabit^e , qui forme le littoral de TAtlantique dans TAm^- 
rique septentrionale , au midi de la Chesapeake. II semble 
^evident qu'un cbemin de fer pourrait y 6tre ^tabli aux prix 
americains,c'est-&-direa raison de 200,000 ou 250,000 fr. 
par lieue. 

Quant k Tembranchement sur Nantes , la Loire suffisam? 
ment perfectionn^e en autoriserait Tajournement. 

La Hgne de Paris vers T AUemagne centrale , par Stras- 
bourg , pourrait pareillement 6tre remplac^e en partie par la 
navigation k vapeur. La Marne coule dans une direction qui 
serait a peu pr^s celle du chemin de fer. Douze millions ont 
M votes, en 4857 , pour leperfectionnement de cette riviere ; 
il serait possible d*effectuer les travaux de telle sorte qu*un 
bateau k vapeur k grande vitesse piit remonter jusqu'^ Cha- 
lons ou m6me jusqu'a Saint-Dizier (2). Le chemin de Paris k 

(i) Le canal lateral an Saint-Lanrent a 43°^5o de large a la ligne 
d*eau et 3 metres d'eau; les eclases ont 61 metres de long et 16"^ jo 
de large. Le canal Galedonien a 37 metres de large et 6^ So de pro- 
fondeur; les eclases ont 5a™4<> delong et ia(nao de large. Le canal 
d* Amsterdam au Helder a 38 metres de large et 6^^ ao de profondeur. 

(a) L'administration voulait etablir les ecluscs necessaires a la cana- 
lisation de la Mame sur de belles dimensions, afin que les grands 
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Strasbourg pourrait aussi se confondre pendant une cinquan- 
taine de lieues , a parlir de Paris , avec celui de la M^diter- 
ran^e , en adoptant pour Tun et pour Fautre une direction 
moyenne qui allongerait d'une heure seiilement le voyage de 
Marseille , et qui ajouterait moins encore au voyage de Stras- 
bourg. Enfin , il serait possible de remplacer temporairement 
en totalite ou en majeure partie ce tronc commun au chemin 
de fer de la MMiterran^e et k celui de FAllemagne, par la 
Marne ou par la Seine , rendues navigables en amont de Pa- 
ris pour dcs bateaux a vapeur a grande vitesse. 

L*ex6cution complete d'un chemin de fer de Paris au Havre 
serait indispensable. C*est la seule solution possible de la 
grande question de Paris port de mer. La circulation des hom- 
mes est d'aUleurs extr^mement anim^edanslariche valine de 

la Seine. 

On concevrait cependant que le chemin de fer ne fftt votd 
immddiatement d^s-cette ann^e qu*entre Paris et Rouen , sauf 
a pourvoir dans un tr^s bref d^lai a Tachfevement de la ligne. 
La navigation a vapeur est tr^s perfectionn^e entre Rouen et 

« 

bateaux de la basse Seine pussent parcourir la Marne canalisee. Elle 
proposait, dansle projet deloi de iSSj, de leur donner 7«n8o de lar- 
geur. La commission de la Chambre des deputes n'approuva pas ce 
plan, et,conformement a sa proposition, Vallocation demandee parle 
Ministre des travaux publics fat rednite a ce qu'il fallail pour constrcire 
des eclnses larges seulement de 5™ 20. On eAt ele encore a temps de 
revenir a Tidee des ponts-et-cbaussees , lors dc la discussion sur les 
cliemins dc fer en i838, puisque les travaux n'etaient pas en cours 
d*executioii, 

I)*apres le plan adopte , la Marne sera reraplacee , sur un developpe- 
ment assez etendu, par u 11 canal lateral. Si Von voulait faire de cetle 
riviere une ligue praticable pour de beaux bateaux a vapeur, il fau- 
drait creuser le canal sur une pins grande largeur. La construction d*un 
caual de aSoi de largeur n'a rien dont on doive s'effrayer. Nous avons 
deja dit que la province du Haut-Canada, qui n'a pas une seule grande 
▼ille, ou les capitaux sont fort rares , et dout la population totale est a 
peine egale a la population moyenue d'un seul de nos quatre-vingt-six 
departements (400,000 4mes). avaitentrepris et avancc rexccution d'un 
canal dont la largeur va a 4 2'" 5o. 
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le Havre. La Normandie n'emploie que sept heures quinze 
minutes moyennement, pour faire ^la descente ce trajet de 
trente-cinq lieues. Elle met moins de temps a la remonte , 
ainsi qu'il arrive sur d'autres fleuves sous Tinfluence de la ma- 
rec ; la dur^e moyenne du trajet est alors de six heures vingt 
minutes. Ainsi, avec un chemin defer entre Paris et Rouen, 
on se rendrait de Paris au Havre en onze heures environ , et 
Ton en reviendrait en dix heures. Ge serait une amelioration 
sensible sur cequl est, car en diligence le trajet dure vingt 
heures. 

Quelques personnes ont mSme pens6 que le chemin de fer 
de Paris a Rouen n'etait pas un de ces travaux ur gents pour 
lesquels aucun d^lai n'est admissible. « N'est-il pas plus pres- 
» sant , dlsent-elies , de rendre parfait le regime de cette belle 
» Seine, qui d^jd , dans T^tat de nature , est sous le rapport 
» de la navigability le premier des fleuves de France ?£t cette 
» perfection est-elle done pour la Seine si difficile a atteindre? 
» Faudrait-il de si grands efforts pour faire disparaitre les 
» bancs de sable qui y g6nent la navigation , et pour r^duire , 
» par quelques coupures , les coudes qu'imposent ses di^tours 
» multiplies? Si , moyennant 12 ou Vi millions, il est possible 
» d'assurer en toute saison , sur la Seine , la circulation rapide 
» des plus grands bateaux a vapeur et de tons les autres ba- 
ft teaux, de diminuer de trente pour cent, ou mSme de moi- 
»tie, les frais etladur^e du transport des marchandises, 
A n*est-on pas fonde a soutenir que Tameiioration de ce fleuve 
» magnifique doit pfec^der Tetablissement d'une voie enti^- 
» rement nouvelle qui coilterait trois ou quatre fois autant et 
» ne satisferait pas aux mdmes conditions de transport ^cono- 
» mique? A Taide des bateaux & vapeur et d'un chemin de 
» fer partant de Paris pour aboutir k Poissy , par exemple , ne 
» parviendrait-on pas k condnire promptement et k peu de 
» frais les voyageurs de Paris k Rouen? » 

Mais eu egard aux nombreuses sinuosit^s de la Seine , qui 
de Poissy ji Rouen decrit un parcours de 44 lieues , tandis 
qu'il n'y en a que 25 par la route de terre , Tavantage des ba- 
teaux k vapeur serait, dans ce cas, presque annuls. En 
supposant |e fleuve amdUore , il faudrait huit heures pour 
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aller ainsi de Paris k Rouen , et onze pour remonter de Rouen 
h Paris. II serait difficile d'^tablir au travers des coteaux qui 
bordent la Seine quelques coupures qui abr^geassent sensi- 
blement le voyage. A cause du voisinage de Paris , de la ri- 
chesse de la valine , du nombre des voyageurs qui la sillonnent^ 
et de rimmense mouvement de marchandises et de denr^es 
qui se dirigent par le fleuve, il y a lieu k mener de front le 
cbemin de fer et le perfectionnement de la Seine , perfection- 
nenient qui4i*entra!nerait que des frais m^diocres, dont, si 
Ton y tenait absolument , le Tr^sor pourrait ais^ment se cou-» 
vrir au moyen d'un p^age momentan^. A partir de Pontoise , 
od il devrait s'unir au chemin du Nord (\), le chemln de fer 
de Rouen n'aurait que vingt-cinqlieues de d^veloppement. 

Mais le chemin de Paris a Rouen ne suffirait pas. Quoique 
moins sinueuse en aval de Rouen qu*en amont , la Seine d^- 
crit bien des courbes entre Rouen et le Havre. La distance de 
ces deux villes est de 33 lieues par eau ; elle n'e^t que de 21 
par la route royale. D'ailleurs , pour entrer au Havre ou pour 
passer du Havre en Seine , le bateau k vapeur est oblige de 
cboisir le moment de la mar^e , ce qui occasionne une mobility 
perpdtuelle dans les h cures de depart et d'arrivde. Le pro- 
bl^me de Paris port de mer ne sera resolu que lorsque , entre 
le lever et le coucher du soleil , le n^gociant parisien pourra 
aller au Havre , y faire ses affaires, et rentrer dans sa famille. 
II faut pour cela que le chemin de fer soit complet de Paris k 
la mer. 

Le chemin de la M Miterran^e k la Mer du Nord , au lieu 
de venir chercher jusqu'a Lyon celui de Paris a la M^diterra- 
n^e , devrait se terminer , du cdt^ du sud , sur la Sadne , au 
point jusques auquel de beaux bateaux k vapeur pourraient la 
remonter, une fois am^lior^e : noiis avons suppose que ce se- 
rait Saint-Symphorien. Du cdt^ du nord , il devrait s'arr^ter 
k Strasbourg , si le gouvernement Badois r^alisait son projet' 
d'en ex Neuter un parall^le au Rhin jusqu'^ Manbeim et pas^ 
sant par Kehl. Comme une compagnie s'est charg^e du che- 

(i)De Paris k Pontoise le trajet par chemin de fer serait de 3d 
kiloiD., on de 7 i/a Ueuea^ 



mih de fi^e k Strasbourg, il n'y aurait plus 4 entreprendre 
qu'une ligne venant de Saint-Symphorien s*embrancher sur 
celui-ci a Mulhouse. 

Le chemin de fer de la MMiterran^e au golfe de Gascogne 
ou de Marseille a Bordeaux devrait de m^me , du c6l6 de 
rOuest, ne pasd^passer Moissac sur la Garonne, et da c6te 
de TEst s'arreter k la viUe de Cette , qui infailliblement sera 
avant pea relive a Beaucaire par des chemins de fer apparte- 
nant h des compdgnies. 

Moyennant ce systfeme, au lieu de mille vingt-trois lleues, 
le reseau g^n^ral des chemins de fer pourrait 6tre provisoire- 
ment consider^ comme r^duit h six cent vlngt lieues , savoir : 

!• Ligne de la MidUerranee par Lyon et Marseille^ 

Chemin de Paris a Saint-Symphorien^ • . • 83 | 

Id. de Marseille a Beaucaire a5 ) *°^ ^^®°®*' 

»• Ligne de Paris <vers C Angleterre, la Belgique et les 

provinces rhenanfs .••..• loq 

S" Ligne de Paris a la Peninsule, par Bordeaux etBayonne, 

Chemin de Paris a Orleans ..«.,•. 29 \ 
Id. de Tours a Bordeanx .••••• 85 > 164 
Id. de Bordeaux a Bayonne . . . • . 5o j 
4* Ligne de Paris 'vers I* AUemagne , par Strasbourg, 

Cliemin de Ch&lons on de Vitry (1) a Strasbourg. • ^5 

5" Ligne de Paris a la nter, 

Ciicmin de fer de Paris au Havre, a partir de Pontoise. 49 

6<» Ligne directs de la Mediterranee a la Mer du Nord, 

Chemin de Saint>Symphorien a Mulhouse .... 5l 

7* Ligne directe de la MediterranSe au golfe de Gascogne. 

Chemin de Moissac a Gette. .••.»•.. 64 

Total. •••••. 620 lieues, 

quicoftteraient, au prix de 800,0(K) fr. par lieue, la somme 
de 496 millions. 

( I ) 11 serait possible qu'au lieu d'etre dirig^e par la valine de la Marne, 
cetre ligne dAt remonter la vallee de la Seine, et se confondre ainii, sur 
UDC certaine distance, avec celle de Paris a la Mediterranee. Dans ce 
cas rC'conomie resterait a pen pres U. m^me. 
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II y aurait done une reduction de 403 lieiies sur I'etendue 
du reseau , et de 522 millions sur la d^pense. 
Mais ce n'est pas tout. 

Dans le calcul pr^cMent je crois avoir accepts sur plusieurs 
points Thypotb^se la moins favorable aux reductions. £t, par 
exemple , je n'ai pas tenu compte de la facility qu'il y aurait 
probablement k se servir de la Seine pour la communication 
de Paris ^ Marseille, ni de T^ventualite d'un canal jete 
transversalement de la Loire k la Yienne , pr^s de Tembon- 
chure de celle-ci, canal qui permettrait de continuer le trajet 
par eau au-del& de Tours jusq\i'a Chdtellerault. £n tenant 
compte de ces circonstances diverses, on aurait, pour le dc- 
veloppement r^duit du reseau , le cbiffre de56l lieues (4) , et 
pour la d^pense probable , toujours dans le cas oil Ton se de- 
ciderait en faveur d'un mode ^conoroique de construction, la 
somme de 449 millions. 

Rep^tons que la d^pense du reseau entier serait , avec le 
m^me modede construction, de 818 millions; et qu'avcc Ic 
mode prefer^ par Tadministration des ponts-et-chaussees, 
elle s'el^verait k t ,535 millions. 
Ce n*est pas tout encore. 

Sans doute il conviendrait que le reseau rdduit des clicmius 
de fer fQt decide en masse. Toutefois , pendant quelques an- 
n^es, on pourrait differer Touverture des travaux sur quelques 
portions du territoire , qui recevraient en compensation et d^s 
a present, des canaux destines a en changer la face , et dans 
quelques directions oil le besoin d'un chemin de fer est moins 
pressant qu'ailleurs. Ainsi puisqu'il est decide que Ton eta- 
blira un magnifique canal de Paris a Strasbourg, le chemin 
de fer qui doit relier Strasbourg k Paris n*est pas d*une ex- 
treme urgence. Les populations interess^es comprendraient 
aisdment que Ton en retarddt la construction , s'il leur etait 
solennellement promis pour un prochain avenir; il en resul- 

(i) En retranchant dn cbiffre precedent de 6ao lienes i* ]a distance 
de Tours a GEi&tellerault qui forme 19 lieues sur le chemin de fer de 
Paris a la P^ninsule; 2^ io lieues sur le chemin de Paris a la Mediter* 
ranee» pour la distance comprise entre Paris el Troyes, 
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terait une diminution de 75 lieue^ Si I'on dotait la France de 
I'Ouest des grands ouvrages de navigation qui lui sout n^ces- 
saires , Touverlure des travaux du chemin de fer de la M^di- 
terranee au golfe de Gascogne pourrait aussi 6tre remise. On 
pourrait egalement ajourner Tentreprise du chemin de fer de 
la M^diterrani^e a la Mer du Nord. De la encore i 15 lieues a 
defalquer. 

11 semble aussi que le chemin de fer du Nord pourrait n'a- 
voir, provisoirement au moins, qu'une entree en Belgique. II 
faudrait alors opter entre la direction de Valenciennes et celle 
de Lille. La sup^Tiorite commerciale et manufacturi^re de 
Lille et du pays qui Tentoure , et la facilite qu'il y aurait k re- 
joindre Calais k pen de frais avec un embranchement partant 
de Lille , sont de puissants motifs de preference que la ligne 
de Lille pent invoquer. Mais d'un autre cdt^ , a cause des de- 
tours qu'elle imposerait aux voyageurs de Paris a Bruxelles , 
puisqu^elle obligerait k passer par Mallnes , elle a un grand 
d^sa vantage sur le trac^ rival; elle allongerait, en effet, Ic 
trajet de vingt lieues au moins , c'est-^-dire de plus de deux 
heures. On n'attache aucun prix a economiser deux h cures 
dans un voyage de longue haleine. II est m^me presque indif- 
ferent de rester en route deux heures de plus ou de moins 
quand il s*agit d'un trajet , tel que celul de Paris a Londres , 
qui ne pent filre effectud qu'une fois dans la journee ; tout ce 
qui est necessaire alors, c'est que le voyage soit ais^mentpra- 
ticable , en temps ordinaire , enlre le lever et le couch er du 
soleil , c'est-3i-direqu'alorsquatorze heures etdouze se valent. 
Mais toutes les fois que la distance est telle qu'il soit facile , 
moy^ennant certaines combinaisons, de la franchir deux fois 
du matin au soir , I'h^sitation n*est plus possible entre deux 
syst^mes dont Tunpermet ainsi Taller et le retour dans le m^me 
jour , tandis que Tautre interdirait le double voyage, II est 
done indispensable que le chemin de Paris h Bruxelles passe 
par Valenciennes (I). Mais Lille mdrite un embranchement, 

(i) De ce point dc vue, le trace parSainNQuentm presenterait un I^gci 
avantage snr celni qui passe par Amiens. Suivant M. Tallee , en admet<« 
taut que les deux traces se confondissent entre Paris et Creil , la diff<^ • 
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et l*on ne saurait le lui refuser s'il veutconcouriri la d^pense^ 
d*aiUeurs rembranchemenl dirig^ des environs de Douai sur 
Lille ferait partie de la route de Paris k Londres (I) , ligne de 
premier ordre. 

Le cliemin de fer de Bordeaux k Bayonne semble , au pre- 
mier abord, ^tre Fun des tron^ons dont rajournement serait le 
plus nature! ; car quelle urgence y a-t-il k etablir les commu- 
nications les plus perfectionnees dans une r^ion aussi misd^ 
rable? Pourquoi cr^er ces rapides moyens de transport 
pour les hommes \k otk il n*y a pas d*hommes k transporter? 
Mais ce chemin de fer importe aux bonnes relations de la 
France et de TEspagne ; il haterait le jour od le defriche- 
ment des Landes sera op^r^ dans la limite oH 11 est possible ; 
il coQterait incomparablement moins que tout autre chemin 
de fer. Enfin , consideration qui me paralt decisive , il dispen- 
serait le Tr^sor d'^tablir ou d'entretenir k trfes grands frais 
une route royale au travers des Landes. On salt que dans ces 
plaines sablonneu^es il n'y a de bonnes routes que moyennant 
un pavage, et il faut y charroyer les pav^s de fort loin. 

Moyennant les nouvelles reductions qui viennent d'etre si- 
gnaiees, le chiffre du reseau tomberait k trois cent soixante 
et onze lieues, dont la depense, ^ raison de 800,000 fr. par 
lieue , serait de 297 millions. 

Mais il deyrait etre bien entendu qn'il ne s'agit que d'un 
ajournement k courte ech^ance , et qu'on ne s'y determine 

rence serait d*ane lieue ec demie an moins dans nn cas, et de trois lienee 
dans une antre bypothese. 

! (i) En etablissant nn embranchement direct d*Amiens snr Boulogne 
et Calais , le trajet de Paris a Boulogne serait pins court que par Lille 
de vingt-trois lieues, c'est-a-dire d'environ deux beures et demie. 
Celui de Paris a Calais serait par la raccourci de quatorze lieues, c*est-a« 
dire d'une beure et demie. Le chemin de fer d* Amiens a lamer avrait^ 
jusqu'a Calais, quarante lieues; jusqu*a Boulogne, trente-deux et demie, 
Celui de Lille a Calais aurait Tingt-six lieues. Mais moyennant une 
nouvelle ramification de six lieues et demie , le cLemin de fer de Calais 
a Lille desserrirait le port important de Dunkerque; il ponrrait m^me 
^tre trac6 de maniere a passer par Donkerque sans 6tre allonge de pins 
do deux lieaes. 
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qu'en vue d'^viter des embarras au Tr^sor, et d'd'pargner au 
monde financier une perturbation qui r^agirait fatalement sur 
toutes les branches de I'industrie nationale. 

Les 574 lieues de chemin de fer seraient r^partiescomme il 
suit : 

I* Ligne dela MecUterraiUe par Lyon et Marseille, 
Chemin de fer de Troycs a Saint-Symphorien. ... 43 ( />o 

Id, de Marseille a Beaucaire a5 j 

2® Ugne de Paris 'vers VAngleterre , la Belgique et les provinces 

rhenanes. •.. 109 

3* lAgne de Pans a la Peninsule^ par Bordeaux et Bayonne» 

Chemin de Paris a Orleans ^9^ 

Id. de Chdtellerault a Bordeaux 66 V i45 

Id, de Bordeaux a Bayonne • - 5o ) 

4® Ligne de Paris vers V AUemagne^ par Strasbourg . • • • # » 
5" Ligne de Paris a la mer, 

Chemin de Paris au Havre, a partir de Pontoisc 49 

6? Ligne directe^ de la Mediterran^e a la Mer du Nord, . • . • » 
7^ Ligne directe de la Mediterranee au Golfe de Gascogne • . . » 

Total. . • . • .371 

Si Ton y ajontait , pour la ligne de Paris vers TAUemagne par 
Strasbourg, le chemin de fer de Yitry a Strasbourg par Metz, dont 
la longueur serait d*environ •.75 

£t, pour la ligue directe de la Mediterranee a la Mer dn Nord, 
le cliemin de fer de Saint-Symphorien a Mulhonse , dont la lon- 
gueur serait de ••••..••••5i 

On aurait un total de. • . . 497 

II faut reconnaltre que , pour un r^seau r^duit ainsi h un 
petit nombre de lignes de choix , 800,000 fr. par lieue ne suf- 
firaient pas. Sur la tige principale du chemin du Nord, sur 
celui d'Orl^ans et sur celui de Paris a la mer, au moinsjusqu'^ 
Bouen, le service serait trop actif pour qu'une seule voie p(it 
y satisfaire. Les terrains et la main-d'oeuvre y codteraient plus 
Cher qu'ailleurs. Enfin cestrois chemins devraient 6tre ^tablis 
de mani^re ^ comporter une grande vitesse. Cependant, avec 
une Economic bien entendue et en tenant compte de diverses 
circonstancesfavorables, telles que la configuration aplanie 
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du sol entre Paris et Orleans , le nivellement pavfait des Lan- 
des et les bois qu'on J trouve a vil prix et que I'ori utiliserait 
pour la construction du chemin de fer , le r^seau , ramen^ sk 
sa plus simple expression, devrait 6tre construit pour 541 
millions 9 savoir : 

lieucs. fr. fr. 

i<> Ligne (le la MedUerranee. ... 68 a Soo.ooo 54i40U)O0O 

20 Ligne d'Anglelen-e et de Belgique. 109 a i,aoo,ooo i3o,8oO)000 
3* Ligne de Paris a la Peninsule, 

Cliemio d'Orlean& ag a ijOOo>ooo 39,000,000 

Id, deCliatelleraiilt a Bordeaux. 66 a 800,000 62,800,000 

Id. de Bordeaux a Bayonoe. . 5o a 3oo,ooo i5,ooo,ooo 
4* Ligne de Paris a la tneT, 

Chemin de Pontobe an Havre . . 49 a 1,200,000 58,8oo,ooo 

Total. , . , 371 340,800,000 

Si Ton ajontaltpour le chemin 

De Vitry a Strasbourg . • . • ^5 a 800,000 60,000,000 
DeSaintSymphorien«Maihouse. . 5i a 8oo,uoo 4o3oo,ooo 

On anrait le total de . • 497 44i>6oo,ooo 

Rappelons que le r^seau entier, exdcut^ dans un syst^me 
dont j'ai essaye d*etablir la praticabilite , coiiterait , au lieu 
de4'1 millions qu'exlgerait le r^seau r^duit.. 818 mllllions; 
et que dans le system e de construction adopte 
par les ponts^et-chauss^es, la d^pense serait 
d'aumoins . 4,500 mDlions. 
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IV. 



DX l'eCOK OMtS DX TEMPS XT d'aRGXITT QUI RESULTXXAIT DU 8TSTEMX 
DX VIABII.ITS ODTBND PAR LA COMDIlTAISOir DU RESEAU RED U IT 
DES CBEMIirS DE FBR AVEC LES BATEAUX A VAPBUR. 

Dur^ da voyage d'oue extr^mite a I'autre de la France, dans les 
principales direclions au moyen de ce syst^me, i^ en snpposaot une 
tres graode yitesse et pas de perte de temps ; a** en snpposant one 
Vitesse plus moderee ct divers moments d*arr£t. — Da temps ncees- 
saire alors, compare a celoi qu'exige aujoord^hai le voyage en dili- 
gence. — Comparaison des frais de voyage. — Comparaison de ce 
mode de voyage avec cehii que le pays possede aujourd'hui , sous les 
rapports combines de la celerite et da prix des places. ' 

r 

Bvalaons le temps qui serait ndcessaire pour traverser le 

pays d'une extr^mitd k Tautre au moyen du r^seau provisoire 

minimum de trois cent soixante et onze lieues , combing avec 

un service de bateaux k vapeur, sur les lignes navigables con- 

venabJement perfectionn^es. 

£n admettant, ce que rigoureusement les faits d^jik ac- 
complis autorisent, sur les chemins de fer une vitesse de dix 
Heues k Theure, sur ies rivieres une vitesse de six lieues k la 
descente et de quatre k la remonte , excepts pour le RhOne od 
il n'est pas possible d*esp^rer k la remonte plus de trois lieues, 
m^me aprfes que le fleuve aura ^t6 am^ior^, on trouve que le 
voyage d'une extr^mit^ k Tautre de la France , suivant les 
principales directions, durerait (I) : 

Du Havre a Marseille. . . . 43 heures 04 minutes. 

De Marseille au Havre. . . . 5x 44 

De Lille a Bayonne 34 06 

De Bayoone a Lille 34 06 

De Lille a Nantes a5 3a 

(i) Voir les tableaux de la premiere serie, Note 17 a la fin da 
volume, 

90« 
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De Nantes a Lille. . . 
De Strasbourg a Bayonne (i) 
De Bayonne a Strasbourg. 
De Strasbourg a Nantes. . 
De Nantes a Strasbourg. . 
De Strasbourg a Marseille. 
De Marseille a Strasbourg. 
De Bordeaux a Marseille (2) 
De Marseille a Bordeaux, 
Pe Paris a la mer.. . • • 
Qe Paris a Calais. , • • 
De Paris k Londres. • • 



a 8 heures a 7 minutes. 



73 

79 
65 

76 

So 

66 

53 

48 
o5 
08 
i3 



47 
4a 
xfi 
06 
«o 
00 
33 
38 
36 
x8 
x8 



Voici quelle est en ce moment, dans les circonstances les 
plus favorables, la dur^e du voyage par les diligences , sur les 
m^mes lignes , en supposant que dans la valine du Rhdne pn 
profite du bateau k vapeur , k la descente entre Ghdlons et Ar- 
ies , k la remonte entre Lyon et Gfadlons , et non compris le 
temps que i'on passe dans les villes oiH Ton change de voiture 
ou de v^hicule, tellesque Paris , Bordeaux et Lyon : 



(0 ^n supposant que les cbemins de ferde Vitry a Strasbourg, et 
de ^Uiliouse a Saint-Symphorien, fassent executes, le trajet sur les ligpes 
al^oiitissant a Strasbourg serait raccourci et deTiendrait : 

De Strasbourg a Bayonne. • • • • 47 b. 17 mm. 

De Bayonne a Strasbourg. . . • • 53 1 a 

De Strasbourg a Nantes . • • • • 38 4-^ 

De Nantes a Strasbourg . • . « . 47 ^^ 

De Strasbourg a Marseille 29 5a 

De Marseille a Strasbourg, r • • • 54 oa 



(a) En supjiosant un chemin de fer coinplet de Cette a Beaucaire , ce 
qui no peat manquer d'etre effectue, car le chemiu de fer de Cette a 
Montpellicr est termine ; cclnt-de Nimes a Beaucaire fait partie du che- 
min d* Alais a Beaucaire actuelleoient en construction ; et celui de Nimes 
aMontpellier faisait eu i838 I'objet d*une demandeen concession , de 
la part de capitalistes serieux. 
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Pn Havre i Marseille. . . . , • • zx8 henrei. 

De Marseille ail Havre » i3i 

De Lille k Bayonne, et vice versa, • , no 

De Lille a Naotes — # • # 65 

De Strasbourg a Bayonne — - , . , x5o 

De Strasbourg a Nantes — • • • zo5 

De Strasbourg a Marseille 75 

De Marseille k Strasbourg. • • » • io3 

De Bordeaux a Marseille, et vice versa^ 86 

De Paris a la mer — *■ « • sio 

De Paris a Calais — t • a 5 

De Paris a Londrea -— » • 36 

Mais, jele r^pMe , ce sont \k des minima que, sur presque 
toutes les lignes, les diligences atteignent k peine pendant 
queiques semainescbaque ann^e , et ou ri^n n'estcompt^ pour 
les stations obligees dans les centres interm^diaires, c'est-^- 
dire k Paris , k Bordeaux et k Lyon. II s*^coulera des ann^es 
encore avant que F^tat de nos routes et de nos voitures per- 
mette de reduire k ces cbiffres la dur^e habituelle des voyages 
en diligences , indme deduction faite de ces stations. Dans 
tous les cas, il convient de porter 24 ou 42 heures en bus, 
selon les diverses lignes, pour les temps d'arr^t qu*il faut ainsi 
subir dans les villes oii les messageries se correspondent, 
c'est-&-dire 42 heures pour les lignes aboutissant k Nantes, 
et 24 pour les autres , ce qui donne les r^sultats suivants : 



Da Havre a Marseille. • • . 
De Marseille au Havre. . • . 
De Lille a Bayonne, et vice versa 
De Lille a Nantes — . 

De Strasbourg k Bayonne — . 
De Strasbourg a Nantes — . 
De Strasbourg a Marseille . . 
De Marseille a Strasbourg . . 
De Bordeaux a Marseille, et vice versa 



i32b. ou5 j. et lah. 

i55 6 II 

i34 5 14 

77 3 5 

174 7 6 

117 4 ji 

99 4 3 

127 5 7 

ixo 4 14 



On peut cependant penser que les vitesses sur lesquelles 
sont bas^s les calculs pr^sent^s plus haut , pour les voyages 
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par bateaux k vapeur et par chemins de fer , seront trfes diffi- 
ciles 4 atteindre dans la r^alit^ comme r^sultats moyens et 
conlinus. II n*est done pas inopportun d'etablir parall^lement 
d*autres calculs en adoptant des hypotheses moins favo- 
rables. 

Si I'oti suppose une vitesse effective de 8 lieues k Theure sur 
les chemins de fer (0 ; de 5 lieues a la descente, et de 5 et 
demie k la remonte sur les rivieres , en maintenant cependant 
pour le Rhdne 6 lieues a la descente avec 5 k la remonte ; si 
Ton admet que dans la valine de la Loire jusqu'4 rembouchure 
de la Vienne , ainsi qu'entre Tours et Ghdtellerault , le voyage 
ait lieu sur un canal lateral k la Loire prolong^ de la Loire a la 
Vienne, ^raison de 5 lieues et demie dans lesjdeux sens, ra- 
pidity que maintenant Ton depasse notablement sur lescanaux 
d'Ecosse; si enfin Ton comple un quart d'heure d'arrfit pour 
chaque transition de la navigation auchemin deferet rdcipro- 
quement (2), et, en outre, deux heures perdues par jour 

(i) Ponr le Havre et poor le Nord nous snpposerons cependant qne 
le service soit organise specialement sur le pied de dix lieues a Theure. 
A cause des temps d'arrdt a Calais et a Douvres, le trajct de Paris a 
Londres se ferait alors en quatorze heures. 

(a) Uu quart d'lieure serait plus que suffisant ponr le passage des 
vojageurs d'un bateau a vapeur au chemin de fer, et ^ice ^ersd, et 
pourle transbordement de Icurbagage. £n Amerique cette combinaison 
des bateaux a vapeur et des chemins de fer se presente sur plusieurs 
lignes tres frequentees , telies qne celles de I^ew-York a Philadelpbie 
eta Boston, et de Philadelpbie a Baltimore. On va de New-York a 
Philadelpbie , au moyen de deux bateaux a vapeur, I'un dans la baic de 
New-York, I'autre sur la Delaware, et d'un chemin de fer jete de 
South-Amboy (baie de New- York) a Bordentown sur la Delaware. De 
mdme entre Philadelpbie et Baltimore les voyageurssonttransportes par 
deux bateaux a vapeur allant et veuant, Tun sur la Delaware^ Tantre 
snr la Chesapeake, et aboutissant aux deux 'extremites d*un cbemiu de 
fer traversant Tisthme qui separela Chesapeake de la Delaware. Chacun 
des changements cle vehicule ne preud ordinairement que huit a dix 
minutes tout compris , et quelquefois moins , quoiqn*il y ait chaque fuis 
dc 3oo a 600 voyagenrs. Tout s'op^re cependant sans precipitation et 
dan) le plus grand ordre. Avant de se rendre du bateau a vapeur -an 
chemin de fer, chaque yoyageur re^oitun billet indiqnantle numero de 
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pour les repas ou aatres causes, on arrive aux r^sultats sui- 
vants (I) : 



Du Havre a Marseille. • 
De Marseille au Havre. . 
De Lille a BayoiiDe. « . 
De Bayonne a Lille. • , 
De Lille a Nantes . • • 
De Nantes a Lille. . . 
De Strasbourg a Bayonne (a) 
De Bayi>ijne a Strasbourg. 
De Strasbourg a Nantes. . 
De Nautes a Strasbourg . 
Dh Strasbourg a Marseille 
De Marseille a Strasbourg. 
De Bordeaux a Marseille. 
De Marseille a Bordeaux • 









55 beures 
68 


4 5 minutes> 


4i 
45 

33 


45 

» 

3o 

3o 


89 


» 


xoa 


M 


77 


i5 


9' 
59 


» 


7» 
6t 


i5 


57 


i5 



la Toiture et de la section de voitare qui lui est destioee. Quant an ba- 
e;age« il se traasporte du bateau au cbemin de fer, et /vice versa, sans, 
embarras , sans cliance de perte , ct en un clin d*ccil au moyen d*ane 
disposition bien simple : au depart de New-York , par exeniple, les 
effets des Toyagcurs qui vont a Philadelpbie sont reunis dans un oudeux 
grands coffres; qnand le bateau est arrive a sa destination k Soutli- 
Amboy , une gnie plantee au bord. de Tcan , sur le debarcadere, enleve 
les cofTres un a un, et les place chacun sur une plate-forme munie de 
roues et se monvant comme un wagon sur le chemin de fer. Ailleurs on 
se dispense de cctte grue ; les coffres sont, au bord du bateau, poses 
sur une plate-forme que I'eqnipage du bateau fait rouler , sur un plan- 
eher etabli a cet effet sur le dcbarcadere , jusqn*au cbemin dc fer, lequel 
est iromediatement contign au rivage. 

Le bagage des Toyagenrs , tonjours en petit nombre, qni doivent 
s*arr6ter aux points intermediaires, est case a part; 

(1) Voir les tableaux de la seconde serie , Note 17 a la fin du Tolume. 

(9) En snpposant nn chemin de fer entre Strasbourg et Vitry, sur 
la Mame, etun autre de Saint-Symphorien a Mulhonse, le trajct sur les 
lignes aboutissant a Strasbourg devicndrait : 

De Strasbourg a Bayonne • . 

De Bayonne a Strasbourg . . 

De Strasbourg a Nantes. • , 

De Nantes a Strasbourg. . , 

De Strasbourg a Marseille • ^ 

De Marseille a Strasbourg*. • 



60 hcnres. 


> minnles. 


69 


40 


45 


40 


55 


3o 


36 


J) 


49 


3o 



2S8 VOIES Dfi COMICnNIGATION. 

Pour se fajre uoe id^e exacte de r^couomie de temps qui 
r^sulterait de T^tablissement du r^seau provisoire de trois 
cent sqixante et onze lieues de chemins de fer , combing avec 
ram^lioration des lignes navigabies et un service de bateaux a 
vapeur k grande vitesse , il n'y a qu'a comparer ces derniers 
nombres avec ceux pr^c^demment cit^s pour les diligences , 
c'est-ii-dire A determiner le rapport qui existe entre la dur6e 
du voyage par les moyens actuels pour les di verses grandes 
lignes telle qu'elle est ^valu^e au tableau ci-dessus ( p. 237 ) , 
et le nombre d'heures n^cessaire par chemins de fer el lignes 
navigabies dans Thypoth^se la moins avantageuse , c'est-^-dire 
tel qu*il vient d*6tre expose. Ce rapport est tel que , si Ton re- 
presente par le m^me nombre 1()0 le temps de chaque voyage 
en diligence , le temps suffisant pour parcourir par le syst^me 
propose chacune des grandes lignes correspondantes, se trou- 
vera represents par les nombres suivants : 

Tableau comparatif pour les diverses lignes de la viUise 
du service aciuel des messageries, ct de celle que Von o&- 
tiendrait avec le systeme propose de chemins de fer et de 
bateaux d vapeur (1). 



i^e Ijgne 



( du 
'' [ de 
,. ( de Liile a 

^ ( de Bayon 



Havre a Marseille. . . • • 4a 

Marseille au Havre. • , • 44. 

a Bayonne. . • * • 3i 

BayoDue k Lille. # • • • 33 



(1 ) Pour les lignes aboutissant a Strasbourg et a Marseille, sons avons 
suppose que le cbemiu de fer de Vitry a Strasbourg , et celui qui , par- 
tant de Saiot-Sympborien , irait rejoindre a Mulbouse le cbemin de fer 
de BiUe 9 Strasbourg, ne seraient pas executes. Avec «es deux chemins, 
le temps n^cessaire pour parcourir les ligoes nos 4* ^ ^^ 69 dimiuuerait, 
et les nombres proportionnels correspondant a ces lignes deviendraient : 

A* liffue • I ^^ Strasbourg a Bayonne. . . 35 

( de Bayonne a Strasbourg. • . 40 

5« ligpe : } ^® Strasbourg a Nantes . . . Sg 

) de Nantes a Strasbourg ... 4? 



6« ligne : | ^^ Strasbourg a Marseille 
I de Marseille a Strasbourg 



. 55 

de Marseille a Strasbourg • . 69 
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de Lille a Nantes. . * ... 38 
de Nantes a Lille. . . • 



3* ligne : J 

^ ( de Strasbourg a Bayonne. 

° * ( de Bayonne a Strasbourg . 

f, y ^ f ^^ Strasbourg a Nantes. , 

°^ * ( de Nantes a Strasbourg. , 

( d6 Strasbourg k Marseille. 

^ ' ( de Marseille a Strasbourg, 

^ (* de Bordeaux a Marseille, , 

^ ^ ' \ de Marseille a Bordeaux. • 



43 
5r 
58 
66 
78 
60 
56 
56 
5a 



C'est-^-dire que , pour la ligne de Lille k Bayonne, le temps 
du trajet serait r^duit des deux tiers. Pour celle du Havre k 
Marseille , des trois cinqui^mes. 

Etablissons la mfime comparaison pour les prix , en distin- 
|uant deiix sortes de {Places. 

Nous adopterons , potirleS divers modes de trans])ort, les 
tnoyennes dlverses des prix indiqu^s au tableau de la p. 1 92. 
Voici ce que codterait le trajet par le syst^me mlxte de viabi- 
lity propose , pour cbacune des grandes lignes : 

Tableau du prix des premieres et des secondes places, sui^ 
' vant les dtverses aiagonales iracees d'une ecctrSmiU d 

Vautre de la France, par chemin de fer et lignes naviga- 

lies (1). 

I ^'^ lig. - Du Havre k Maiseille, et vice versd 69 f. 35 c. 36 f. 45 c. 
a< I ig. - De Lille & Bayonne — 71 40 4545 

(t) Les prix indiquees dans ce tableau snpposent que les cbemins de 
Vitry a StrasBourg et de Saint-Symphorien a Mulhouse ne seraient pas 
executes 9 et que le trajet pour ces portions de la route se ferait en 
diligence  

Si les chemins de fer de Mnlbouse a Saint-Sympborien et de Stras- 
hourg a Vitry etaient construits, les prix sur les lignes n^s 4, 5 et 6 
deviendraient : ^ 

De Strasbourg a BayonnCi eta/ice 'versa, 87 fr. 00 c. 55 fr.oo c« 
De Strasbourg a Nantes, -— 60 00 36 3o 

De Strasbourg a Marseille y — • 5i 60 38 55 
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3* I 
7*1 



g. - De Lille a Nautes, et vice versa 
g, - De Strasbourg a Bayonne — 
g. - De Strasbourg a Nantes — 
g. - De Strasbourg k Marseille — 
g. - De Bordeaux a Marseille — 



44 f. 40 c. a6f 75 c. 
100 40 67 35 
73 40 48 65 
6a go 37 45 
60 25 40 i5 



Far les moyens actuels les prix seraient : 

Tableau duprix des places par les moyens actuels de 
transport sur les diver ses grandes lignes (I). 



places: 



Designation des lignes. 



Du Havre k Marseille 

De Marseille au Havre 

De Lil e ^ BayoDoe, et vice versd. 

De Lille k Nantes — 

De Strasbourg a Bayonne — 

De Strasbourg k Nantes — 

De Strasbourg k Marseille — 

De Marseille a Strasbourg. . . . 

De Bordeaux k Marseille, et vice versd 




t 

81 
92 70 
99 
67 
121 9() 
79 90 
64 U 
75 20 
64 50 






En repr^sentant successivement par le m^me nombre 400 
les divers prix des diverses places par les moyens actuels de 
transport , on trouve que les prix des places par chemins do 
fer et bateaux a vapeur seraient repr^sent^s par les nombres 
suivants : 



(1) Entre le Havre et Marseille et entre Stra8bonrg et Marseille « 
nous ayons snppose qne les royageurs iraient, par bateau a vapeur, a 
la descente , de Cbdloos a Aries, et a la remonte, de Lyon a CliMous, 
G'est ce qui a lien aajonrd'lmi. / 
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Valeurs comparatives des prix des places par le systeme 
mixte proposi, les prix correspondants par lesmoyens 
actuels itant figures par 400 (4). 



DESIGlTATIOir DES LIGITES. 



Da Havre i^ Marseille 

De Marseille aa fiavre 

De Lille k Bayonne, et vice versd. 
De Lille k Nantes — 

De Strasbourg d Bayonne — 
De Strasbourg k Naotes . — 
De Strasbourg k Marseille — 
De Bordeaux a Marseille — 



PLACES : 



premieres. 



64 
56 
54 

58 
62 
69 
73 
70 



secondcs. 



44 

45 
46 
47 
55 
61 
55 
62 



J 



Ainsi, la reduction du prix des places serait considerable 
pour les voyageurs de toutes les classes ; elle le serait surtout 
pour les classes peu aisles. 

Pour comparer num^riquement avec exactitude le systeme 
de viability propose avec celui que nouspossedonsaujourd'hui, 
il fant tenir compte k la fois et de la Vitesse et du prix. Si Ton 
admet que les litres respectifs des deux systdmes soient geo- 
metriqnement proportionnels au degr^ de Vitesse et au degr^ 
de bon marche qui leur sont propres , on trouvera qu*en adop- 
tant le nombre 400 pour repr^senter successivement dans 
chacune des directions et k chaque sorte de places , les avan- 
tages du mode de voyager actuellement en usage, le systeme 
resultant de la combinaison du reseau minimum de cbemins 
de fer de 574 lieues avec les bateaux k vapeur, sera representc 
pour la s^rie des lignes et aux deux places par la s^rie des 
nombres suivants qui sont bien autrement considerables : 

(i) Si les chemins de fer de Strasbourg a Yitry et de Mulhoase a 
Saint-Symphorlen etaient executes, les nombres proportionnels de* 
yiendraient, pour les lignes qui abontissent a Strasbourg : 



De Strasbourg a Bayonne , et 'vice fversd 53 
De StrasBourg a Kantes , — 56 

De StraHbourg a Marseille, — Co 



45 
5o 

44 



21 



in 
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Tableav indiqvant , pour chaeune 4e$ grandet lignti et povr 
chacune des deux sorta de placet, la nombret qm repri- 
tentmt U degri de tupirioriU du tytUme mixte propoti. 
U mudt de coyaff"" acturitemmt m vtnge soit pouf fci 
mimes lignet et lei places itmt reprttenti par ilW (i). 



{ I) Si ki Aemin. de fa de MbUkhw i S.inl-S jmphorien Bl io Stn.- 
boQrg a Yilry eUient ei«cnt^, c«i ooliiJwrachiiigeraitnt poor le« lignw 
4, 5 cl G,et deiiciidrueiit : 

iDe Slraiboorg i Bajonne. , ; 440 640 

De Bayonne ^ Stniibonrg. . . iSo SSa 

( DeSwilioiireiSanlei. ; . . 460 5ib 

\ De WantCT k 8tr»»booi^ . . . S60 4»« 

!De Stniabinl^ k Haiseille ..460 <l» 

D« tUit^e > SlmbuDTg. . . 4^0 3So 



V. 

i>9 qjtjih^^ ^y^ffx^g,^ ^k'^iw^p 4i)infl[aTm4TWi it jpoutiqup 
DE CK aiaiAU p&ovisoniK coiiBiiri avic lbs bateaux ^ VArsm^. 

la vitf fse de d^lacemept alnsi p|)teiine serait snffisai^te , en egard %n^ 
dimensions de notre territoire. — Difference sous ce rapport entre 
U France et les Etats-Unis. — Difference entre la France et VAngle- 
terre sous le rapport de la rieliesse et sous celni de TiiTancement des 
aatres Toies de oommunipation. — L*ez^cution da r^sean rMnit 
greTCsait kr^ peiile Tresor; elle n*exigerait qu-on septieme, pendant 
dix anB» dn biidget des trataux publics. — De r^ooomie de temps 
qui en moltenit ; de |a T^knr dp t^mps t n Fr apc^. rr 4v^ntage$ 
adinioistcatifs ; perfectionneii)eut d^ la pentralisatiop. — Paris port 
de loep. rr A^^^S^f poUtiqvf *; \'^* liii|ite9 feelles 49 l^ France le 
troQT^r^ef^t ^(sp^l^jBs, fit c«pcpda;it U pftix ^e VEuro^f 99 tcQUTenit 
affenn^. 

Le rtfseaa des diemins de fer rMuit» eiunme nous Favons 
dit , k troiscent soixante et onse lieues , procurerait ila France 
des avantageB assez grands pour que provisoirement die pAt 
8*en contenter. La France n'a pas une ^tendue telle qii*ane 
Vitesse moyennedecinq & six lieues & Theure ne soit suffisante 
pour faciliter , dans une proportion 4norme , le rapprochement 
des homines et des phoses,'^ I'int^rieur aussi bien qu'entre 
nous et nos voisins imm^diats. Par les dimensions de leur 
territolfe, la France ^tlesautrespeuples de TEurope i^'offr^nt 
aucqj^e an^logie avec les p^ts-llAis, etont, quant ^ present, 
UQ ))i^n mpindre int^r^t i pr^f^rer les chemins de fer ^ tout 
autre oaode de communication. II n-y aura , k cet ^gard , parity 
entre r£urope et TAm^rique que lorsque sera Tenu le mo^ 
ment d'une monarchic unique en Europe , fait que les philo- 
8oi>hes peuvent pr^voir, mais en vue duquel les hommes 
d'Etat eties administrateurs ne sauraient disposer des finances 
publiques. Si , sous ce rapport , nous diff^rons beaucoop de 
rUnion am^ricaine , sous le rapport dp la rich esse g^n^rale et 
indivi4uelle ^ et sous celui de T^tat et du d^velpppement pre- 
sent des anciennes voies de transport , routes ei lignes liayi- 
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gables, nous difii^rons autant des Anglais. Nous n'en sommes 
pas encore h n'avoir plus comme eux qu*& nous donner des 
communications de luxe : nous devons 6tre moins presses de 
tracer d'une extr^mit^ a Tautre du pays de dispendieux che*' 
mins de fer. 

II est raisonnable d*esp^rer que prochainement 11 sera pos- 
sible de porter le budget extraordinaire des travaux publics ^ 
unecentaine de millions, en laissant le budget ordinaire au 
cbiffre actuel de cinquante millions & peu pr^s, ce qui ^l&ve- 
rait k cent cinquante millions par an Tallocation totale des tra- 
vaux publics. Si Ton tenait k ce que TEtat se cbargedt seul, sans 
le concours des compagnies, de Tex^cutiondesgrandeslignes, 
il suffirait , pour achever le r^seau rMuit , qu*il y consacr^t 
pendant dix ans un peu plus du cinqui^me de cette somme de 
cent cinquante millions. Avec Taide des compagnies et des 
localit^s intdress^es , il serait facile de r^duire cette contribu- 
tion du Tr^sor de moiti^, sinon des deux tiers (4). D^s lors 

(l) Pendant la session de i838 le goiiTernenient a tronve des con- 
cessionnaires pour les chemins de fer de Paris a la mer et de Paris a 
Orleans. Moyennant des subventions une fois payees, ou plnt6t par uuc 
garantie d'inter^t pendant nu temps limite , il serait ais^ de d^ider des 
compagnies a se charger de la ligne de la Mediterranee et de la ligne 
d*AngIeterre et de Belgique,qui^ si Ton adoptaitun systeme economique 
de construction , donuerait certainement un revenn snperiear a Finter^t 
garanti. L*£tat n'aurait plus a constmire a ses frais que les deux der- 
niers troucons du chemin de Paris a la Peninsule, que nons aTons 
evalnes a 6y millions 800,000 fr. Une somme de 80 a 100 millions 
serait plus que suffisante , soit pour payer Tinteret a 3 pOur cent da 
capital reellement engage dans les lignes entreprises par les compagnies 
pendant la duree de la construction qu*on pent evalner a liuitans, soit 
pour parfaire Tinter^t garanti pendant les premieres annees, en admct- 
tant f ce qui me paratt contraire a toute probabilite, que le prodnit net 
du cbemin resist, pour quelqnea unes des ligues indiquees , inferieur a 
cet iuter^t. Le concoursdes departementsetdes viUes,qn*ilconviendrait 
de reclamer pour ces communications exceptionnelles, diminuerait aussi 
les frais a la charge de TEtat. Ainsien estimant a cent cinquante millions 
la somme a laquelle la contribution dn Tresor pourrait dtre ramen^ par 
une administration habile et bienveillante pour les compagnies, Von Q*a 
point de mecompte a redouter. 



pendant lem^meintervalle, Tadministration t>oiirrait, avec 
le budget annuel de 450 millions, achever nos routes , term!* 
ner la grande entreprise de la navigation du pays , creuser 
nos ports, les doter de bassins et de docks, provoquer Tou- 
vertnre de canaux d'irrigation ; puis , au boiit de cette oenvre 
vaste et f^conde , nous aborderions les chemins de fer avec 
une grande masse de ressources et d*efforts. Et comme alors 
enfin, a force de pratique, nous devrions avoir acquis, en 
matiire de travaux publics , un talent qui nous distingue au 
plus haut degr<^ en une autre mati^re moins productive, mais 
qui nous est plus famili^re , celle des revolutions, c*est-4-dire 
Fart defaire vite, nous arriverions en un nombre restreint 
d'anix^es a parfaire le r^seau tout entier. 

Ainsi le mode provisoire de viability qui a ^t^ d^crit ici , en 
m^me temps qu*il offrirait line ample satisfaction au goAt des 
voyages tel qu'il existe aujourd*hui chez nous, n'exigerait de 
la part de TEtat aucun sacrifice au-dessus de ses forces , et 
lalsserait disponibles tous les fonds que reclame Tach^vement 
de travaux indispensables d^s long-temps commences. 

L'^conomie dc temps qu*il nous vaudrait serait conside- 
rable et au mbins egale & ce que nous sommes en droit de r^- 
clamer aujourd*huL Chez nous, comme sur tout le reste du 
continent europ^en /excepts autour des capitales, et dans un 
tr^ petit nombre de localitespriviiegiees, le temps n*a encore , 
ilfauten convenir, qu*assez pen de valeur. On pent juger 
nettement du prix que nous attachons au temps par le taux 
des salaires des ouvriers et par celui des appointements des 
fonctionnaires. Lk o^ la journ^e d'un manoeuvre vigoureux 
n*est estim^e qvCk vingt-cinq ou trente sous , et oik le travail 
d*un homme eclair^, occupant un emploi difficile , n^est paye 
qa'k raison de 4 & 5,000 fr. par an , il est clair que le temps 
est compte pour tres pen, et qu*il n'y a pas urgence & ddpen- 
ser des sommes enbrmes , afin d'^pargner k la masse des ci- 
toyens un ddai de quelques beures , ou mdme d'un jour ou 
deux. Nous. serious insens^s si, au lieu de completer nos 
routes et de creuser les canaux qui doivent enricbir le pays , 
et par suite augmenter le prix de notre temps , nous nous ap- 
l^iquions avant tout, avec une predilection exclusive , k creer 

91. 
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4 grands frals dw moyens 4e tranfpon h rai30n 4e ^ liuue^ 
4 rheure , dans le but d'^conomiser — quQi? DQtre temps qui 
ne vaut presque den, 

. Vqiq un fait qai est propre k montrer k quel poi«t le temp^ 
est pew appr^ci^ en France. Dans les malles-postes qui se di- 
ligent vers le Midi , il arrive frdquemment qu'il y ait des 
places inoccup^es , pendant que les diligences sont pleines de 
voyageurs dont une bonne partie se compose de n^goc|ants et 
autres gens d'affaires. Or, voici le temps que Ton perd et Tar- 
gent que Ton Economise en prenant la diligence : 

De Paris k Toulouse le voyage coAte par la 
malle-poste. . . . , , , 440fr. 

Par la diligence la place est d'envlrou $H I 
et on fait buit repas de plus, ^2 fr. ou ^ [ 40$ 
5fr., disons^fr. IWc. ••••«•, SO } 

Diff5grence. • , . , 55 

En O^tre , par la diligence , les voyageurs sont tax^ pdur 
tQut bagage eu gus de 40 livres , tandis qup par la malle-poste 
il y a , 4 cet ^gard, une grande tol^rauce. Cependant ne te- 
nons pas compte de ce surcroit de charge qu'ont k supporter 
les voyageurs en diligence. — L'dconoroie d'argent est done 
de 35 fr. Or , on resle , au plus bas mot , deux jours de plus 
en route. — Ne r^sulte-ij pas de Ik que le plus grand npmbre 
des voyageurs , de ceux-U m^mes qui se d^placent pour af- 
faires , estiment leur journ^e k moins de dix-huit francs? 

Sous le rapport de la haute administration du pays, ce r^ 
seau provisoire nous rendrait le service de pe^ectionner la 
centralisation de la France, no^i seulement parce qu'il abre- 
geraitjes relations de la circonf^rence avec le centre, mais 
aussi parce qu'il rendrait plus centrale la position de Paris, 
en portantles faubourgs de la capitale jusqu'a la Loire; que 
serait en effect Orleans alors, sinon un faubourg de Paris? 

11 r^soudrait la question de Paris port de mer , question 
d'une immense port^e commerciale et politique. 
. Sous le rapport de la politique g^n^rale^ il nous d^livreralt , 
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en falty da poids dont p^sent sar tons lescceurs fran^ais les trait^s 
de 1815; car alors, en d^pitde la lettre des trait^s, la France 
irait jusqu*au Rhin. Lesforteressesde laBelgique Mtiescontre 
nous avec notre argent seraient pour nous. £n nous unissant in- 
timement k TAngleterre , il consollderait la paix du monde et 
assurerait dans les affaires de TEurope un degr^ de prepon- 
derance auquel nous avons droit , et dont cependant nous res- 
tons depuisVif^gt-quatre ans honteusement d^possed^s. 

£n conscience , si ^ pour nous assurer des avantag^s de 
cette taille, il fant que TEtat d^bourse cent cinquante millions 
en dix qu dpuf e aps ^ est-ce UQp cher ? 
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Ezr DoniB Airs. 

Routes. — Lignes navigables. — CIiemiDs de f<;r. — Ports. -— Travanx 
d*irrigatioD. — La d^pense totale , a la charge da Tresor , serait de 
1,184 millions. — Ce qiie serait la depense si Ton adoptait les plans 
de radministration. — Doit-on s'effrayer do chifTre de i.itoo 
millions en dooze ans? — Politique do passe; politiqoe de TaTenir. 
•— Comment Ics dynasties peovent se fonder aojonrdliui. — Da 
principe monarchiqne en France. — A. quelle condition la monarcbio 
pent s'assiirer I'avenir. — Des droits politiqoes do plus grand nom- 
bre. — Liste civile do people. — > Tnterdts^ do fisc. -— Facilite avec 
laquelle on trouve des milliards poor la guerre 00 poor satisfaire des 
passions de parti. — II faut que desormais les ressonrces prodigoees 
a des querelles de peuple a peuple ou de faction a faction soient ap* 
pliquees a enricbir le pays, a affrancliir les classes paovrcs, et a ganintir 
les classes aisees des plus grands dangers. — Comparaison de la de> 
pense proposee • poor le royaume de France , avec celle qu*a sup* 
portee one des repobliqoes de la Coofederation americaine. 

R^capitulons maintenant la depense des divers travaux que 
nous avons passes en revue. 

Pour porter toutes nos routes royales k T^tat d*entretien , 
pour les rendre parfaitement praticables en toute saison pour 
les pistons comme pour les voitures, le Tresor aurait k d^- 
bourser une somme d*environ 200 "iuion* (|) 

L'achevement du r^seaii de nos canaux et 
rivieres canalis^es, tel que nous Tavons sup- 
pose plus haut , exigerait ..;.••• SI7 (2) 

L'am^lioration de nos fleuves et de quelques 
unes de nos principales rivieres dans leur lit , 
la oi!i ces cours d'eau font partie des grandes 
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(i) Voir page a5. 
(a) Voir page ii5, 
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Report. ... 777 . 
lignes navigables trac^es d*un bout da terrl- 
toire ^ Tautre , et 1^ od ils doivent servir au 
transport des hommes en bateau a vapeor , 
absorberait envii*on 100 (i) 

Le r^seau des canaux et rivieres canalis^es, 
qoi a ^t^esquiss^ pins haut , et Tameiioration 
de nos fleuves et grandes rivieres , telle que 
nous Tavons propos^e , ne comprennent pas 
plnsieurs rivieres en faveur desquelles deux 
lois furent vot^es en 4857. Ces lois leur al- 
lou^rent 64,590,000 fr. (2), dont2,475,000 fr. 
pour l*exercice alors courant ; il restait done 
i subvenir, au i^' Janvier 4858, k une allo- 
cation de • . • • 02 

Le r^seau provisoire des chemins de fer 
coAterait 544 millions. Mais la cooperation des 
conipagnies(5) et leconcoursdesd^partements 
et de quelques grandes villes (4) , concours 
que Ton est autoris^ k esp^rer , r^uirait , 
selon toute apparence , les sommes k fournir 
parr£tat^ 450 

Total n^cessaire aux Toies de commu- 
nication ..•.•••••••• 4,089 

(i) Toirpagc 1 4 5. 

(a) T compris 3,6oo,ooo fr. qoi n*etaient qo*un report de la loi da 
3o jain i835« 

(3) Yoir la note an has de la page a44« 

(4) On se rappeUc qae la yiUe de Dieppe arait offert a T^tat nne 
somme de quatre millions , on plut6t nne redeyance annuelle cgale a 
rint^r^t a 3 ponr cent de cette sonune, ponr obtenir nn embranchement 
da chemin de fer dc Paris a la mer. Si la yille de Paris contribuait pour 
Tingt-cinq millions a Texecntion dn chemin de fer du Nord , elle re- 
trouverait, par la scale augmentation du prodoit de son octroi, qai re- 
solterait de cette liaison avec I'Angleterre et avec les pins riches regions 
de-FEnrope continentale , la somme d*an million repr^sentant Tinter^t 
n 4 poor cent de cette soascription. £Ue |)articipeniit 4*aiUcvf> ^^ V^ 
Teiin 4a cl^^fain de fer« 
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A ces trataux divers il est indispensable de joindre le per^ 
fectionnement de nos ports, dontla condition est deplorable, 
Les ports obtinrent, en 4857, une somme de 22,440,000 jfr. 
dont 2,585,000 fr. pourrexercicealorscourant LeTr&or^tait 
done encore engag;^, le 4"' Janvier 4858, pour 49,855,000 fr* 
Mais la loi des ports de 4857 ne fait mention d'aucon de nos 
ports principaux. Marseille et le Havre , Bordeaux et Nantes, 
et,dans la MMiterran^e, Cette, qui, quoique de second 
ordre encore, grandit rapidement, n*y sont pas nomm^s. II 
est Evident que Ton ne pent faire attendre k ces grands entre-r 
p6ts de notre commerce ext^rieur, la faveur quia^t^octroy^e 
^Honfleur, a Cannes ou a Saint-Gilles, Les ameliorations 
qu'ils exigent sont considerables. II leur faut des docks et des 
bassins a flots ; quelques uns, Nantes, par exemple, sont s^- 
pares de la pleine n)er par uq fleuv^ combie (le sables et par 
une barre oii il est n^cessaire de creuser et de maintenir un 
chenal; le Havr^ aurait besoin d'etre mis en rapport direct 
avec la Seine : cMtait la pensee 4e Vauban; Marseille reclame 
le creusement et Tassainissementde son bassin, Teiargissement 
de ses quais, et peut-etre une passe nouvelle; dans TinterStde 
Bordeaux, il est urgent de prendre un parti decisif pour em- 
p^cher la mer de poursi^ivre ses empiet^ements niena^nts sur 
la pointe de Grave , et d'etablir un port de rej^che eutre Bor- 
deaux et la mer , h Royan , par exemple ; nous avons aussl k 
terminer Cherbourg; Les tFav^ux mhritimes sont tr^s dispen- 
dicux. II est probable qu*une somme de cent millions serait 
requise pour doter nos grands ports de tout ce qui distingue 
ceux de la Grande-Bretagne ; mais la moitie au moins de la 
dispense serait supportee , soit par les compagnies qui entre- 
prendraient les docks, par exemple, soit par les villes qui 
scraient empressees de concourir avec TEtat k des entreprises 
destinees k les eiever k une haute prosperite , soit par le com- 
merce, qui ne demanderait pas mieux que de payer, pendant 
quelques annees , des taxes speciales qui se resoudraient pour 
lui en de grosses economies. A ce compte TEtat aurait encore k 
fournir 70 millions pour les ports , y compris les 49,855,00Q fr. 
deja votes. 
II conviendrait aussi de ponrvoir k des irrigations <p)i 9p- 



croitraient diins one forte proportion la richesse de nos ddpar- 
tements m^ridionaux, Mais ces entreprises gr^veraient tr^s 
peu le Tresor. EUes sont de nature & 6tr& abord^es par les 
compagnies, par les d^partements et par les tilles (4). On est 
aujourd'hoi vivement pr^occup^ de Tatilit^ des caiiaux d'irri- 
gation dans la valine du fth<hie^ sji^r les bords de la M^di- 
terran^e et dans la ^allde de la Garonne. A Texception du 
canal des Pyr^n^es, qui doit 6tre avant tout consid^d, avons- 
nous dlt,comme un can^l d*irrigation, FEtat aurait seulement 
& autorlser des prises d'eau. Gependant 11 serait & ddsirer, dans 
jpielques cas , qu'il se chargedt de construire de vastes reser- 
voirs ou d'amener par des rigoles les eaux jusqu'au point ou 
devraient commencer les canaux d'irrigation proprement dits. 
Bans d-autres cii-constanees il devrait stlmuler par des sub- 
yentions le z^e des propri^taires. Rien n'est plus propre a 
augmenter la prosp^rit^ de la France qu*un syst^me bien 
con^ d'encouragements A ragriculture; et ddns nos d^par- 
tements m^ridionaux le plus grand service qu'on puisse rendre 
di Tagriculture, c'est de lui donner de Teau. 

Les canaux propres a distrlbuer la tangue sur les cdtes de 
Normandie et le varech sur celles de Bretagne pourraient dans 
le Nord Stre assimil^s aux canaux d'irrigation dans le Midi , 
sous le rapport des encouragements k obtenir du Trdsor. 
' Une somme de 20 h 25 millions consacr^e avec discernement 
k cet usage, produirait les plus beaux r^sultats. 

La d^pense k la charge de FEtat , pour les divers travaux k 
accomplir d'ici k un certain nombre d*ann^es sur le sol fran^aiS;,^ 
pent done ^tre ^valude & 4,484 millions (2), savoir : 



(i) La Gomp^gnle Generate de dess^chement est pr^te anjourd*hai 
a contiiiiier le canal des Alpines. Xa -ville de Marseille a soUicite et 
obtena en i83i la permission d*ex%cu\er un canal qui lui amenera de 
Tean de la Durance, non seulement pour sa consommation, mais aussi 
pour rarrosement de son terr^toire. 

(a) Gette somme de iji84 millions represente la depense qui etalt 
Bccessaire an ic janyier i838. Le budget extraordinaire des travaux 
publics pour i83S a affecte aux trayaux que nous ayous enumeres une 
Bomm^ de 5a millious a^5,ooo fr> , qni ainsi est a deduire des i;i84' 
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Routes royales. • • • aoo iiiillioDs» 

Lignes navigables • • • 739 

Chemins defer • • • x5o 
Ports. ••••#• 70 
Canauz d'irrjgation. • • a 5 

Total. • • • 1,184 

« 
A raison de cent millions par an , qai formeraient le budget 

extraordinaire des Ponts-et-Ghaass^es» ind^pendamment de 

leur budget ordinaire, qui va 6tre port^ k 50 , Texecution de 

tous ces ouvrages absorberait une douzaine d'ann^es (I). 

inUlioos ci-dessns. Cette allocation extraordinaire de i838 etait ainsi 
repartie : 

Routes royales, •••.. l3,5oo>ooo fr« 

JJgnes navigables ; en Tertu des lois des rivieres , des 

18 et 19 jnillet 1837 , io,g55,ooo fr. et en vertn 

de la lol des cananz du 3 juillet i838, 1,400,000 fr. 

ToUl - 19,355,000 

Ports,' en yerto des lois du 1 9 juillet 1 837, 5,670,000 fr., 

et en vertn de la loi du ai juin i8'i8, 45o,ooo fr. 

Toul 6,4so,ooo 

Total. . • 33,275,000 

11 resterait ainsi a debourser, a partir do ler Janvier 1839 , nne 
aomme d*a pen pres i,i5i i;a millions repartie de la maniere snivantc : 

Routes royales 186 i; a millions. 

Lignes navigables 726 1/4 

Gkemins de fer. • • • • • i5o 

Ports • 63 i/a 

Cananx dlrrigation . • . •' 9 5 

Total .... i,i5i 1/a 

.(1) D*aprf*» lea plans presentes par radmioistraiion , la depensc di*.s 
travaux publU^'j h effpriijpr , tels qu'elle les concerair au oonjmencrineiit 
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Doiize cents millions , c'est beaucoup d'argent. Au premier 
abord , on se sent effraye de chilTres pareils, lorsqa'on songe 
a la parcimonie et a rindilTerence qu'ont rencontr^es jusqa'a 
ce jour les projets les plus propres a developper la prosp^rit^ 
nationale. A cet ^gard cependant , il est ais<^ de se rassurer 
avec unpen de reflexion. Lorsqu'on sent quel est le g^nie du 
si^le, on concoit que , si ^norme qu'^ la premiere vue paraisse 
ce chlffre. Ton ne doit rien en rabattre par motif d'^conomie 
pure y car ce serait de T^onomie mal enlendue. £n pareille 
mati^re, le gouvernement le plus econome n'est pas celui qui 
d^pensele moins,c*est celui qui d^pense le mieux. 

Douze cents millions en faveur des travaux publics, c'est 
jnsolite , mais ce n'est pas exorbitant , surtout s'ils doivent se 
repartir sur un ddai de douze anndes. C'est en dehors des 
errements du pass^^ mais c*est conforme aux instincts du 
present et aux necessit^s de Tavenir. Respectons le passd en 
tant que pass6 ; en masse , le pass^ de la France est npble et 
g^n^reux ; mais n*est-il pas vrai pour les gens senses de bus 
les partis, que les maximes de gouvernement et les regies 
d'administration qui conviennent k notre ^poque , et qui con- 
viendront 4 la g^n^ration qui d^j^ nous presse , ne sont pas 
celles qui ont pu 6tre bonnes 11 y a deux sidles, ou seulement 
il y a cinquante ans? Autrefois , ce qui faisait la gloire et la 
grandeur des princes , ce qui fondait ou affermissait des dy- 
nasties, e'^tait de gagner des batailles, de conqu^rir des pro- 

de l858« e&t ete de a milliards 794 millions; savoir : 

Rontes , d*apres ce qui a ^te ditplas liaat . • • • aoo millions* 
Canalisation, gSS lieues a ouvrir et 470 a terminer, 
total l»435 lienes (expose des motifs du iS/evrier) 

qni, snr le pied de 5oo,ooo fr. par lieue, exigeraient. 71a 

Flenves et grandes riyi^res, d'apres ce qui pr^ede . 16a 

diemins de fer , 1,100 lieues a i,5oo,ooo fr. la lieue* i,65o 

Ports, d*apres ce qui precede • 70 

Total ^'794 

A 100 millions par an , la r^lisation de ce systeme de traranx dc« 
manderait yingt-hnit ans. 
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«vinces el d'^riger, durant les entr'actes de la guerre, des 
monuqients d^mesur^ment fastueux, comme Versailles. Cetait 
fort bien alors que le prince pouTait dire : « L*£tat c*est moi , 
et ave.c moi la noMesse militaire qui m'entoure ; » o'^tai^ par- 
fait alors que le Tiers-Etat , c*est-a-dire la r^unipn des classes 
qui s>*adonneBt i I'agrlculture , au commerce et aux manufac- 
tures, n'^tait compt^ pour rien. Mais c'est par d-autres pro- 
c^d^s aujourd-hui que les trdnes se consolident, et que les 
dynasties jettent des racines dans le sol profond^ment remu^ 
par les revolutions. « J'ai trouv^ Rome de boue , disait Aa- 
gliiste, et je la laisse de marbre; » et Augustepar la, non 
moins que par sa moderation et sa cl^mence , fonda sur le roc 
la dynastie des G^sars. La dynastie nouvelle , et la sagesse du 
Boi Ta devine depuis long-temps , doit , pour se rendre d^fini- 
tivement mattresse de Tavenir, ouvrir largement la voie de 
I'aisance et du bien-^tre , comme celle de la dignity morale et 
des lumi^res, ^cette France dont elle a trouve Timmense 
majo(ite profondement pauvre et ignorante. Pour itte in^- 
branlablement assise , elle doit remplir le paternei programme 
de la poule au pot. jusque Ik , (>ourquoi ne le dirions-pous 
pas? elle aura obstin^ment debout devant elle, comme un 
epouvantail, le fantdme du programme de Tlldtel-de-Ville. 

Je crois fermement & ravenir monarcbique de la France , 
parce que j'ai la conviction que la monarchic de Juillet a la 
volonte et la puissance de doter le pays de tons les biens que 
quelques hommes ont supposes et supposent encore inh^rents 
au seul regime d^mocratique. J'y crois , parce que la mo- 
narchie me paralt la forme de gouyernement la meilleure pour 
multiplier sur notre sol toutes les creations merveilleuses que 
la republique aeufant^es sur le sol americain; et £^rmi ces 
creations, il faut cpmpter cjslle d'un vaste sy&t^me de coinii^u- ^ 
nication§ {^r eai; e^ par terre. Les £tats>ynis , qui n^ ^ spnt 
lances d^ns la c^rrii^re des travau^L public^ qu'en 1847 (i \ qjU 
execute 4epuis lors tsois mUlje lieues de canaux'et de cbemins 
dc fer , c*est-i-dire tout autant qu'il y ^n fi dans {'Europe 

(i) Le grand canal l^rie ne fat commence qne le 4 juillet 1817. C*e»t 
par lui c|a'a commence la canalisation de rAm^cique jla Iford* 



CONCLUSION. 235 

enti^re. Par \k ils out acqai^ an levier admirable d'dftergie 
poar VvLfiit€ dil pays 6t pottr le bien-Stre des classes labo- 
ric^us^s. Yoil^ les garatities inat^rielles, civiles et morales qu'll 
fafityChez nous, accorder Sipleines maiil$ adx masses t voilales 
bienfaits qu'dles accu^illeront atec uti^ vive reconnaissance; 
G'est ainsi ciu'on leor fera une belle part de droits vraiment 
politiques; car je ne sache rieu qui m^rite mieux ce tiom qae 
ce qai assure an pins grand ndfnbre Find^pendattce rdelle sar 
la place publique avec le calme et le bonhenr dan^ V& famille. 

Voili Thommage qn'il est urgent de reAdre chez nous & la 
souTCrsiiiiet^ populaire; vbil^ la llste civile & lui voter; et 
qii'elle aspire k gagner a la sUeur de son front. Pour emp^cher 
que le drapean de Tanarcbie n'attire quelque jour a Itii la foule 
innombrable de nos prdl^taires des champs et des villes, il 
faut d^sormais d'autres precautions que la menace du Code 
p^nal ; d'autres arguments que la baionnette ou que la mi- 
traille; ilest indispensable que notre jeune inonarchie s'im- 
po^e la mission de leur donner ce qui fait Fobjet de leur$ 
ardents d^sirs; ce qn'ils sont itutoris^s & r^clamer hautement 
depuls que le principe de r^galit^ a ^t^ ^crit en t^te de no^ 
lois ; ce que nous-m^mes nous leur apprenons tons les joiirs 
d vooloir , en r^pandantparmi eux Tiustruction , en lesinitiant 
k la science du bien et du mal ; ce que les partis anjburd'hui 
vaincusleui-promettaient avec les plus poiiipeuses hyperboles; 
ce qtiie le regime d^mbcratique a eu puissance de Terser k 
pleines mains aux ouvriers et aux paysans d'au-dela TAtlan- 
tique , et ce que , il faut le dire , Tancien syst^me monar- 
cbic[ue h*a su procurer aiit paysaiis et int biiyrieirS d'^ucudie 
nation de la terre. 

Et , apr^s tout, que sont douze cents million^ en dbuze ans 
pour un pays tel que notre belle France? i}u'est-ce en com- 
piairaison des trois cents millions par an que nous consacrons 
sans effort , ou du moins sans murmure , ^ notre ^tat militaire ? 
Qu'est-ce , lorsqu'on songe que ces fonds doivent r^aliser la 
plus f^conde deft entreprises , et que la regeneration mat^rielle 
des quatire-vingt-six departements en masse doit en etre le! 
prix? Qu'est-ce , lorsqu'il s'agit de consolider Tordre public et 
la liberte, et d'affermir sur sa base la monarchie gardienne de 
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Tun et de Tautrc? Qu*est-ce done, lorsque le fisc , Tavare fisc 
doit lui-mfime y trouver son profit; car , ind^pendamment de 
tout droit de p^ge CO > il «st incontestable que I'accroissement 
des consommations et des transactions de toute sorte qui r^- 
sulterait sur toute la France de I'ex^cution de ce syst^me de 
travaux, produirait au Tr^sor un accroissement de revenu de 
plus de 48 millions, c'est-i-dire sup^rieur 4 Tint^r^t de 
i ,200 millions k 4 pour cent (2) . 

Si demain TAutriche ou la Prusse nous provoquaient ou 
nous assaillaient , nous n'h^siterions certes pas h ramasser le 
gant; tout amis dela paix que nous sommes , nous nous r^i- 
gnerions cependant a combattre et 4 vaincre, puisqu*il le fau- 
drait, pour sauver Tlionneur de notre dtendard,pourmaintenir 
rind^pendance natiooale. LesGhambres voteraient alors avec 
empressement , aux acclamations des contribuables , tout 
Targent n^cessaire k la guerre, et, en pareii cas,c'estpar 
centaines et centaines de millions qu*il faut compter. La courte 
guerre des Gent Jours nous a coOt^ des milliards, et nous 
avons su les d^couvrir dans notre France alors tant ^puis^e. 
I^Angleterre a trouv^ vingt milliards pour faire la guerre a la 
revolution fran^iiise et soudoyer TEurope centre nous. Sous 
la Restauration, nous avons depense sans y regarder 400 mil- 
lions pour rendre au roi Ferdinand les prerogatives du pouvoir 
absolu. II fallut un milliard pour indemniser les emigres; le 
gouvernement fut-il embarrass^ pour se le procurer? Tout 
r^cemment raffranchissement des n^gres dans les colonies 



, (i) Les droits de peage snr les canaux de T^tat de New-Tork rap- 
portent au Tresor de TEtat, nons I'ayons deja dit, la somme'de butt 
millions par an. L*Etat de Pensylvanie retire maintenant de sa grande 
ligoe de canaux et de chemins de fer, entre Pliiladelphie et Pittsburg , 
nife somme egale a Tinter^t a 5 pour cent de ce qu*elle a. coikt^. 

(a) En treize ans, sons la Restauration, d*apr^s le compte-rendn 
publie par M. de Chabrol en i83o, le revenu public s*etaitaccru de 
ill millions. Le produit des contributions iudirectes a augment^ de 90 
millions pendant les six annees closes au ler janvier 1837. Que «erait-ce 
done si Tun favori.«ait Hndustrie nationale, y compris Tagriculture , p«r 
4e Tastes creations de traraux publics ? 
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anglaises a exig^ 500 millions ; n'ont-ilspas ^t^ vot^s comme 
s'ilse flit agi de la plus insignifiante bagatelle? 

Ainsi , lorsqu'il s'agit de se battre , de d^vaster le monde, 
de verser des torrents de sang, ou de satisfaire k des exigences 
de parti , ou de lib^rer des noirs qui sont k deux mille lieues 
de nous, nos bommes d*£tat d*£urope n'ont qu*^ frapper la 
terre du pied pour en faire sortir des milliards ; les peuples 
leur apportent docilement leur dernier ^cu! Serait-il done 
impossible de disposer , pour des travaux destines k civiliser 
le pays et h Fenrichir , d'une parcelle de ce qu'on accorde si 
lib^ralement toutes les foisqu'il s*agit de miner, d*asservir ou 
d'exterminer des peuples voisins, d'apaiserquelques coteries, 
ou d'emplir les colTre-forts de quelque minorite privil^gi^e? 
Puisqu*il y a des millions pour Clever des bastions et b&tir des 
citadelles, U y en aura aussi, il y en a ddj& , pour construire 
des ^cluses, pour percer descanaux, pour ouvrir deschemins 
de fer ; puisqu'il y en a pour couler des canons et forger des 
baionnettes, il y en aura pour employer le^ m^taux a des 
usages plus productifs et plus civilisat^urs. Les peuples conti- 
nueront k creuser la terre , k tailler la pierre, k fagonner le 
bois , le fer et le cuivre ; mais ce sera a leur b^n^fice , et non a 
celui d'aveugles int^rSts de parti , de d^plorables baines na- 
tionales. Les d^penses extraordinaires en faveur du travail 
cr^ateur peuvent invoquer Tappui de sentiments tout aussi 
pbilantbropiques , tout aussi lib^raux que ceux qui ont inspire 
aux Anglais I'^mancipation de leurs n^gres. Gar en favorisant 
Tindustrie par de grandes voies de communication ou autre- 
ment , en lui imprimant , par une protection de tons les 
instants, une allure ferme et r^guli^re, on affrancbira les 
popuktions de la mis^re, qui est une autre servitude, ainsi que 
des vices que la mis^re enfante, et qui constituent le plus 
lourd , le plus abrutissant des esclavages ; on affrancbira le^ 
classes bourgeoises des crises commercials, des dangers et des 
soucis rongeurs auxquels les expose trop souvent la condition 
actuelle des ouvriers. 

£t ce n'est point un avenir doign^ qui verra s'installer cette 
politique dminemment conciliante : c'est Tavenir le plus pro- 
cbe , c'est le present. II s'agitici non d'un Eldorado imaginaire 
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tel que les pontes ont le privll(^ge d*en apercievbir S travers 1^ 
prisme enchants qu'iis ont devant les yeux , mais d'aiie car- 
ri^re dans laquelle la France est au moment de se pr^ciiiitei* ; 
dans laquelle elle estd^jd entree. Depuis 4850, le combat de 
la France conlre la f^odalU^ , ou plutdt contre Fombre ira- 
puissante deTancien regime, est d^finitivement terinin^nes 
classes qui vivent de Tlnduslrie agricole ; manufacturi^re dii 
commercial , sont aujourd^hui mattresses du terrain. tiAt 
qu*il existalt eii France une classe sup^rieure vou^e aii m^tiei' 
des armes, soit par goflt , soit par tradition de famille,Jet pleiiic^ 
de d^daih pour tout ce qui n'^tait pas elle , il ^tsiit tout Binit^l^ 
que les manufactures , Tagriculture et le commerce ue reiii- 
plissent qu'une faible place dans les pr^occupatiobs du gou- 
vernement. Aujourd'hul I'Etat , c'est ia nation iout enti^re, 
riches et pauvres ; avec ses habitudes Industrletises , dtvec la 
soif du bien-€tre et de la civilisation par le ttavail, pa^ r^tude, 
par la ihoralitiS; c'est 1^ nation avec un prince qui s'lionore 
d'en^ite le t)remier repr^sentant , et qui fait consister son 
ambition hon d inettre TuniVers en feu , mais i. satisfaire lek 
legitimes esp^rances de tons, bourgeois et ouvrlers, en acc^l^- 
rant le progr^s des lumi^res et des beaux-arts qui dftveht V^me, 
et celui des arts utiles qui font la force mat^rieUe des peuples, et 
qui doivent assurer ^Tordreetai la liberty une nou^elle garatitle 
jusqu*ici inconnue. Aussi d^sormais les iut^rdts de ragrlcul- 
ture, des oianufactures et du commerce doivent-ils jotiiSr dans 
la politique un rdle ^clatant , et obtenir au budget tine part 
toujours croissante. Dans un pareil^tat de choses , est-ce done 
se bercer de vaines illusions que d'admettre qu'il serait juste ^ 
simple , naturel et facile d*allouer cent millions par aii k T^- 
melioration de notre territoii'e? Que seralt-ce, sinon cohtinuer 
sur une ^cheile moiti^ moindre ce que nousflmes eii 4837 (1)? 
Pour revenir i un terme de comparaison qu'll est essentiel 

(i) En 1837, les Chambres ont vote pour les travaux publics extraor* 
dinaires yindependamment du budget ordinaire des Ponts-et-Chanssees, 
unesomme totalc de 195 millions. En 1 838, on a yot^des travaux extra- 
ordinaires qui d'apres les devis doivent co&tei* 87 millions 86oyOOO £r«| 
mais qui en r^alite absorberout plus de cent millions. 
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aux amis dela monarchie de ne pasperdre de vuc, disons qae 
le petit Etatde Pensylvanie, qui ne comptait en 1824 que 
douze cent mille habitants, d^cr^ta alors un syst^me de tra- 
\aux publics qui , depuis cette ^poque , lui a absorb^ , avec les 
accessoires , 15 millions par an en moyenne. C'est comme si, 
en France / TEtat consacrait annuellemeat 420 millions aux 
canaux et aux chemins defer. 






NOTES. 



NOTE 1 (page !i4). 



DE LA DISTRIBUTION DBS ROUTES BOYALES, DEPARTEMEN- 
TALES ET VICINALB8, DANS LES DIVERS DEPARTEMENTS. 

II n'est pas sans int^ret d'examiner comment les routes royales 
et d^partementales sont r^parties sur le territoire, et k quel prix 
ces utiles voies de communication peuvent etre multipli^es. La 
longueur desroutesroyales6taitaul«']anvier 1836 de8,6S81ieues(l}, 
y compris les parties a r^parer et les lacunes ; la moyenne par d^ 
partement est done de 100 lieues. Ghaque d^partement ayant une 
superficie de 610,000 hectares, ce qui ^quivaut k un paralldo- 
gramme de 90 lieues de long sur 19 de large, il en r^sulte que, lor£- 
que nos routes seront achev^es, chacun d'eux aura, y compris les 
detours qu'on estime k un quart, T^quivalent de quatre routes 
royales qui le traverseraient de part en part, savoir : deux de haut 
en has, et deux de droite a gauche. Mais, en r6alit6, la repartition 
est loin d'etre aussi 6gale. Le d^partement de Seine~et-Oise a 
179 lieues 1/2 de routes ; le Pas-de-Calais, 170 ; la Cdte-d*Or, 169 1/9; 
lUe-et-Vilaine, l5a; TAisne, 153. Le d^partement du Nord, si fer- 
tile, si industrieux, si peupl6, en a seulement 146. En superficie, 
il n'est cependant que de 30,000 hectares au-dessous de la moyenne; 
mais ce qui manque sous le rapport des routes royales a sa popu- 
lation press^, k ses manufactures multiplies et k sa belle culture, 
il le poss^de avec large compensation en canaux et rivieres naVi- 
gables. Douze d^partements ont de 125 k 150 lieues de routes 
royales; vingt-deux en ont de 100 ii 195 ; trente-deux de 75 k 100; 
douze de 50 a 75. Geux de la Seine et des Basses-Alpes sont entre 
50 et 95 ; et Yaucluse n*en a que 92 1/9. Mais en prenant de gran- 
des divisions, le partage est peu in^gal. ^ur les quarante-trois d^- 

( i) II n'est question ici , comme dans*le reste du volume, que de liene^ 
4e poste de 4 kilometres^ ou 4>ooo metres, « 
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partements qui forment la France du Nord, c'est-A-dire de beau^ 
coup la plus peupl^e et la plus riche, yingt-quatre seulement sont 
au-dessus de lamoyenne g^n^rale de lOOIieues. II reste pour la 
France du Mfdi seize d^partements d^passant cette moyenne. 

La disproportion eOt 6t^ bien plus forte si le gouvernement 
n*eQt sent! I'inflQence civilisatrice des routes, et s'il ne se fQt ap- 
plique k les multiplier aussi bien dans les provinces les moins* 
avanc^es que dans les plus ricbes, les plus ^clair^es, les plus pOf- 
puleuses. Ainsi, IIIe-ei-Yilaine figure parmi les quatre d^parte- 
ments les plus favoris^s, quoique sa superfici^ ne soit que peu 
sup(^r!enre k la moyenne. Le Morbihan et le Gers sont amplemenl 
dot^s aussi. La Gironde, qui a fourni tant de ministres a la France, 
n'en a pas tir6 grand profit sous le rapport des communications ; 
son chifTre est de 103 lieues, ce qui est faible relativement a sa su- 
perficie, car la Gironde est le plus ^tendu de nos d6partcmenls. 
£n general , les d6partements dont le chifTre est le moindre sont 
du tr6s petits, comme la Seine el le Khdne) ou tr^s raontagneux et 
peu habitus, comme les Basses-Alpes; quelques uns seulement, 
comme les Bouches-du-Rhdne , le Lot, les Pyr^n^es-Orienlales , 
Vaucluse et la Corse, sont en droit de se plaindre d'avoir 6t6 n6- 
glig^s. On salt quelle ample compensation la Corse vient enfin 
d'obtenir. Vaucluse, qui n'a que les deux cinqiiiemes de la super- 
ficie moyenne, est, meme en tenant compte de cette circonstance, 
le plus maltraiie apr^s la Corse. 

Les parties a r^parer et les lacunes sont comprises dans les 
chifTres pr6c6rlents. Les lacunes sont des parties de routes dont 
I'existence est toute fictive. Elles occupent un espace total de 
986 lieues, r^parties entre 75 d^partements et 135 routes. Les 1 1 d^- 
partements qui n'ont pas de lacunes figurent presque tons parmi 
ceux qiii, proporiionnellement h leur ^tendue, poss^dent le plus 
de roiiies. Ce sont I'Aube, la Cdte-d'Or, la Meurthe. le Pas-de- 
Calais, le Bas-Rhin, le Haut-Rhin, la Sarthe, la Seine, Seine-et- 
Marne, la Vendue et les Vosges. II conviendrait d'y en Joihdre 
huit autres qui, a proprement parler, n'ont pas de lacunes, tnais 
oili il y a lieu a quelques redressements de moins de deux lieiies; 
ce sont ceux des Cdtes-du-Nord, de I'Eure, d'Eure-et-Loir, de la 
Manche, de la Haute-Marne, de la Mouse, du Nord et de la Seine- 
In f^rieure. La Corse et la Loz^re en ont au contraire plus de 
50 lieues ; I'Ardfecbe, TAVeyron, le Cher, le Doubs, le Flnist^re, 
les Landes, le Morbiban, le Puy-de-Ddme et les Pyr^n^es-Orien- 
tales en ont plus de S5 et moins de 40 ; S8 d^partements en ont 
moins de 26 et plus de 10; 15| moins de 10 et plus de 5 ; 13 en ont 
de2i6. 
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Les frais annuels des 6,179 lieues qui ^taient k 1'dtat d'entretien 
au l«r jaDYier 1836, s'^l^vent a 13 millions 63$,6f5 fr., ou moyen- 
nement i 2,300 fr. par lieue de 4,000 metres ; roais certaines routes 
payees des abords de Paris coOtent IS a 14,000 Tr.t^omine Tenlre- 
tieo du pav^ coftte beaucoup moins que celui des empierrements, 
ces m^mes routes en empierrement exigeraieut 20 k 25,000 fr. La 
quality <ie^ mat^riaux, les influences atmospMriques, et surtout 
ractiviti^ de la circulation font varier ces frais d'entretien entre 
des Uipites assez ^cart^s. II y a trois d^partements pu la moyenne 
des frais d*entretien est de plus de 4,000 fr. par lieue, et sept oil 
elie est de plus de 3,000 fr. : ce sont g^p^ralement des d^parte- 
ments Yoisins de Paris. Dans seize autres la d^pense varie de 
. 1,040 fr. k 1,360 fr.; mais si ces derniers content peu k TEtat pour 
I'entre^en de leurs routes, ils lui rapportent peu par Tenserable 
de leurs contributions. II suffit de citer les Hautes-Alpes, la 
Haute-Loire, TAveyron, le Lot, le Cantal, TAri^e, la Correze, la 
Loz^re, le Morbihan, la Dordogne, pour di^montrer que le Tr^or 
n'a pas k se f^liciter de la conservation facile des routes qui les 
sillonn^nt. 

Le prix moyen de construction des routes royales est, en pav^, 
de 176,000 fr. par lieue, et en enipierrements de 72,000 fr., y 
compris tons les travaux d'art, et particuli^rement quelques grands 
ponts f^rt difpendieux. 

Les rputes d^partementales sont stabiles dans d'autres condi- 
tions que les routes royales; elles content moins k construire et k 
entretenir. La difference est du simple au double pour la construc- 
tion, elle n*est pas tout-a-fait aussi forte pour I'entretien. 
6,513 lieues de routes d^partementales en bon ^tat ab^orbaient en 
1835 6 millions 894,704 fr., ou 1,240 fr. par lieue. |1 en existeau- 
jourd'hqi 7,000 lieues qui, au meme taux, coClteraient 8 millions 
766,000 fr., ou 1,252 fr. par lieue. Mais c'est surtout sous le rap- 
port de leur distribution qu*il est curieux d*6tudier ces voies de 
transport. Une route royale est un don gratuit de I'Etat ; un^ 
route d^partementale est un present qu'un d^partement se fait k 
lui-mSme k ses proprcs d^p^ns. II n'est pas toujours ais6 de tirer 
une indpction de I'existence des routes royales ; au contraire, II 
est certain qii'on peut mesurer les id^es d'am^Iioration dont est 
anim6 un d^partement ou tout au moins un conseil-g^n^ral, y 
compris le pr^fet, par le nombre et le bon ordre de ses routes d^- 
partementales. Mais ici la question est complexe. Tout r^cemmeo} 
on a invent^ des routes d^partementales d6guis6es sous le nom de 
cliemins yicinaux. Les cbemins de grande vicinalit^ ne sont que 
des routes d^artemeutales soustraites k la centralisation, ex^cU"« 
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t^es, sous la direclion du pr^fet, par des agents voyers, au lieu de 
ressorlir du dlrecteur-g6n6ral cl des ing^nieurs des ponls-et- 
chauss^s. Gela pos^, si Ton passe en revue les d^partements, on 
verra que quelques uns, qui se sent occup^s de leurs communi- 
cations ank^rieurement a la derni^re loi des chemins vicinaux, 
sont riches principalement en routes d^partementales ; que d*au- 
tres, qui ont commence tard, et qui ont tenu k faire eux-mSmes 
leurs affaires , a Texclusion de radministration centrale, n'ont 
gu^re que des chemins de grande vicinalit^. D'autres ont combing 
ies deux systemes. Quelques uns, en petit numbre heureuseroent, 
sont resU^ jusqu'i prteent au sein d'une apathie funeste, et n'ont 
ni routes d^partementales nl chemins vicinaux. 

Le tableau suivant r^unit les vingt-neuf d^parteroents qui pos- 
sedent ie plus de communications d6partementales et de grande 
vicinalit^. A eux seuls ils poss^dent k peu pris la moiti^ des rou- 
tes d^partementales et vicinales classes (1 } : 



DtPARTCMENTS 



Dordogne. . 
Gironde. . . 
Vosges. . . . 
Gbarente.. . 
Manche. . . 
B.-Pyr(^n6es. 
Morbihan. . 
Seine-etOise 
Lozere. . . . 
Seine-Inf^r.. 
Basses-Alpes 
Aveyron. . . 
Cdles-du-N.. 
Eure-el-L. . 
Yonne. . . . 



8 Z 

-ft 



177 
149 
]6:i 



S s 



5.. 



274 
213 
199 



TOT4I. 

des deux 

Mrles 
derouieh 



62 295 
1451 189 






154 
78 
171 
150 
226 
204 
115 
122 
195 
135 



146 
220 
125 



62 

80 

168 

161 

85 

144 



451 

362 

362 

357 

334 

300 

298 

296 

294 

288 

284 

283 

283 

280 

279 



OEPARTEMENTS 



mm 



o *. 

m « 
a. 

T 



K S 



Indre-el-L. . 

Landes. . . . 

M.iine-et-L.. 

Sd6ne-et-L.. 

' oiret. . . . 

Pas-de-Cal . 

Ghar.-lnWr. 

Corr^ze. . . 

Meuse. . . . 

H.-Pyr6n6e« 

H.-Vienne. . 

Meurthe. . . 

Ard^che. . . 

H.-Garonne. 



276 
83 
142 
200 
102 
87 
102 
50 
92 
49 
74 
94 
196 
197 



TOTAt 

detf deux 

corim 
de routes 



» 

192 
128 

68 
154 
168 
150 
200 
158 
199 
165 
136 

27 



276 

275 

270 

268 

256 

255 

252 

250 

250 

248 

2:^9 

230 

223 



Cette lisle r6v61e un fait int^ressant, c*est que les d^partemenls 
I)auYres , qui dfeirent am^liorer leur Condition au moyen d*une 



(i) Ce tableau se rapporte au i" Janvier 1837. Depuis lors jl v a 
^0 peu de cliangements dans le classemeot des routes, 



DISTRIBUTION BGS ROI/TEF* 265 

bonne viabilii^, sont fort nombreux, et qu'ils y travailleut sur 
une'grande ^belte. Aiosi, en t^le de la liste , figiire la Dordognc. 
Seine-et-Oise, qui est riche, est entre le Morbihan et la Loz^re 
qui sont ni6cessiteui. Les Basses-Alpes et TAveyron ^alent pres- 
que la Seine-Inf<^rieure. La Gorreze surpasse la Meuse et la Meur- 
the ; et trois d^partements vend^ns ou bretons sont en avant du 
Pas-de-Calais. C'est la nn r^sultat tr6s encourageant. II est clair 
que les efforts du gouvernement et les votes de fonds consentis 
par les Chambreft, entaveur de la viability du territoire, viennent 
maintenant a point, et que les localit^s sont dignes d'etre aid^es 
puisqu'elles s*aident elles-memes. On pent remarquer encore, k la 
louange des d^partements, que la repartition des routes d^parte- 
mentales et vicinales r^unies est plus 6gale que celle des routes 
royales ; il y a tr^s pen de d^partements qui n'en poss^dent pas 
150 lieues. 11 existe cependant quelques retardataires ; les Hautes- 
Alpes n'ont que 44 lieues^de communications locales; les Pyr^n^es- 
Orientales n'en ont que 65, qui mSme n'existent que sur le papier, 
ear oh n'y trouve qu*une demi-lieue de route d^partementale a 
I'^tat d'entretien sur Zt lieues nominales. Le chifTre de I'indre 
n'est que de 88 lieues, celui du Cantal de 98. Les Deux-Sevres et 
la Vienne n'ont pas imit6 Texemple de plusieurs de leurs Yoisins 
moins ai^^s. Les bonnes voies de transport ne paraissent pas tres 
populaires autour de Marseille. Seine-et-yarne, sous ce rapport, 
se ressent mMiocrement de sa proximity du foyer de la civilisa- 
tion. Enfin, fait digne d'etre relev^, deux ricbes d<^partements a 
forges , la Hante-Mame et les Ardennes , sont au nombre de ceux 
qui s'occupent le moins de percer leur territoire. Ignoreraient-ils 
encore que l,e bon march6 de la fabrication anglaise tient avant 
tout a ce qu'il n'y a pas en Angleterre une forge ou un haut-four- 
neau qui ne soit pr^s d'un canal ou d'un chemin dejer, ou mdme 
qui n'ait son canal on son railway d'embranchement, recevant les 
produits des mains da fondeur ou du forgeron, lilteralement k la 
portederatetierP 



»3 






NOTES. 



jVOTE 2 (page 33), 



Tcibleau ]^ar ordre de ha^sim, des fleuves et rivieres navi- 
jgjaiks del^^ra^^e.iV'difuqnth^^ traversis 

it Vetendua tptql§^e la i^qvW^i<>^ ('}* 



del 

FleuTei et Rivieres. 



qut pareoareot 

les Fleuves et RiTl^ret. 



toUla 

de ebaqut 
ou Bifiire. 



I. Bassiv du Ehin. 



Rhin. . . 

m. . . . 

Mo4er. • • 

Moselle . . 

Meurfhe. . 

Sarre. . . 



Haa}-Rliin, Bas-Rhin. 
roem ' 'idein'^ . 



• • • • • 



Mpuse. . 
Chiers. . 
Bar (2) . 
Seoioy. ; 
Sauibrf. 



Eitcaut. 
Scarpe 
Lys ;. 
Law. 



Bas-RbiQ. . 

Vosgeft, Mmrihe, Moselle . . 

BI<niribe, Bals-RhiB, Moselle. . 



• • t 

• • « 



II. Bassiit de l\ Meuse, 

Uaule-Marne^Yosfes, Meqse, Ardemie^ 
Moselle, Meuse, Ardenaes . . . . . 

Afdenne^: :' .^ . . 

Idem' ; . . 

Aisae, Norc| 

III. BaSSIZT DE L*£SCAUT. 



Aisne, Mora 
Pay-de-Cklais, Nord 



Idem > ' idem 
Idem idem 



A reporter. 



meires. 

3,000 

115.345 

lf,O0O 

85,000 



25,000 

14,500 
56,443 



61. 
65,470 



1,06-2,856 



(i) Dans ce tableaa, les flenves et rivieres soot ranges , pour cenx qui 
se decliargent direct«ment dans la mer, suivant I'ordre ou se pr^sentent 
leiirs emboncliiires lorsqiie Ton fait le tour de la France , a partir da 
Rhin par le Nord , TOiie^t et le' Su'd feV pour ceux qui sont de simples 
affluents, suivant I'ordre d'afflueace. A cbacun des &epts grands bassinsi 
sont annexes Ics petits bassins qui sont situ6s sur leurs c6tes. 

(3) La navigation de cette riviere se lie a celle du canal des Ardennes; 
ou u*en donne pas ici la longuear pour 6y iter nn double emploi. 



FLEUYBS ET KIYl&AES NATTGABLES DB LA FRANCE. 26T 

* : f 




Dl^PARTEMENTS 

que parcovrent 

les FleuTes et RmSres. 



LWJk6« ID  

loule 

dela 
MvifatioD 
de cbaque 

F4rti*e 

on H'« lf>r». 



banche 



Somme (1). 
Avre. . . 
Luce. . . 



Report. . . 
Bassin de VAa, 
Pas-de-Galaif, PasdeCalaii et NorS. 
Bassin de la Canche, 

Pa$-de-€a1ais 

Bassin de la Somme, 



Aisne, Somme 
Oise, Somme. 
Somme. . . 



iy« Bassin db lJL Seink. 



1,062,856 



31,015 



12,000 



islooo 

1,000 



Aube. • > • . . 

Villen^uxe 6u canal 
dc Gourlavent c2) . 

Vonne 

LoiD9(3) . . . . 

Marne 

bnrcq 

firaDa-Morib. . . 

Oise 

AUne 

Andelle. . . . . 

Sure 

Rille 



1 



{Wte-d'Or, Aube, Marne, Aul)e(big), 
Seine-et Marne, Seine-et-Oise, Seine, 
Sr>ine-et-0ise(bi8), Eure, Seiue-In- 
V . ftrieure 

Haute- Marne, C6(e-d'0r, Uaute-Marne \ 
(bis), Aubc, Marne. 

Marne, Aube. 

Niftvre, Yonne, S<ini'-e'-Marne. . . 

Loire!, Spine- et-Marne. . .,. . 

Hauti --Marne, Marne, Ai«ne) Seine-et- 

Marne, Sei«'e-et-Oi««e, Seine. . . . 

Aisiie, CMse, Seiae-et-Marne 

Marne, Seine-et Marni* 

Aisnp, Oixe, Seiop etOise. . . . * . 
Meu«r, Marne, Ardennei, Aisne, (Mie. 

Seine-Iiif^rieure, £ure^ , 

Orne, Eure et-Loir, Eure. ..... 

Orne, Eure 



Toiioiues . 



Bassin de la Toueques, 

Orne, Galtados 

A reporter. . 



557,804 

34,275 

» 

119,870 

» 

847,177 

36,500 

14,000 

158,000 

113,750 

1,500 

86,1(50 

28,000 

29,000 



2,660,907 



(i) LanayigatioQ de cette riviere se lie avec celle dn canal de laSoiDme. 

(aj La longueur de la partie navigable de cette riviere estmenti'onn^e 
ail canal de Courlavent. 

i (3) La navigation de cette riviere se confond avec celle da canal de 
Loing. 



5t€S 



N0TF8. 



NOMS 
Fleuvet et RiYidrei. 



Dive 
Vic. 



Orne. 



Vire. 
Aure. 



DouTe. . 
il4rderet. 
Sftve . . 
I'aule. . 
r«»relte . 
Madelaioe 



Sienne 



S^luae 



DEPARTEMENTS 

que pareoureiit 

lei Fleuveg et Rivieres. 



Report. . 
Bassin de la Diye, 



Ordc, Calvados. 
Idem idem. 



GoueinoD .... 



Arguenon. . . . 



Gouct: 



Bassin de VOrne, 
Oroe, Calvados 

Bassin de la F'ire, 

Calvados, Mancbe, Calvados (bis) . . 
Calvados 



Bassin de la Dome, 



• .  . . 



IVfanche 
Idem 
Idem 
Hem 
Idem 
Idem 



Bassin de la Sienne^ 
MaDche 

Bassin de la See, 
Manche ' . . 

Bassin de la Selune, 

MaDche '. . . . 

y« Bassin de la Loieb. 
Bassin du Couesnon, 

Ille-et-Vilaioe, Manche 

Bassin de V Arguenon, 

Cdtes-du-Nord 

Bassin du Gouet. 

Cdtes-du-Nord 

A reporltr. . 



• « 



tolale 
dels 
navigation 
de chaqur 

Fleuvf 
O" Bi*!^r^ 

2,650,907 



26.000 
2,400 



17,000 



18,000 
17,000 



28,000 
6,000 
5,000 

23.000 
6,000 
8,000 



8,000 



6,000 



8,000 



16,000 



6,000 



soon 
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NOMS 
des 

Ffeuves et Rivieres. 



Trieux 
Eppe. 



Tr^ier. 



Guer. 



Aune. 



Scorf. 



BlareC. 



Vilaine . 
Meu. . 
Cher. . 
Don . . 
Oiut(l). 

Aff. . , 

Arz . . 

Uac (2) . 



Loire. 



t • 



D^PARTEMENTS 

que parcourent 

leg Fleuves el Rivieres. 



Report. 

Bassin du Ti'ieux, 



C6te£-da-Nord. 
Idem 



Bassin du Treguier, 

CAtes-du-Nord . 

Bassin du Guer, 

Cdtes-du-Nord 

Bassin de I' Aune, 

Fiaist^re 

Bassin du ScorJ. 

Morbihan 

Bassin du Blawet. 

Gdtes-du-Nord, Morbihan 

Bassin de la Vilaine, 

Ille-et-Vilaine, Morbihan 

Cdle«-du-Nord, I le-et-Vilaine. . . . 
I^irerlnferjfurf, I llr-e(- Vilaine . . . 

Loire-InWrieure 

Cdlei^-du-Nordp Morbihan. . . . . . 

Ille-^t-Vilaine, Iile-et-Vilaine et Mor- 
bihan 

Mocbjhan. 

Loire-Infi^rieure . 



LOXCOtOB 

folate 

de la 
DiiTiKaiion 
de chaque 

Flenve 
ou Riviere. 



lueire^. 

2,856,307 



15.000 
3,000 



21,000 



\ 



6,500 



f5,O0O 



14,000 



140,864 
5,000 
5,000 
9,000 

6,000 

4,000 

» 



Bassin de la Loire proprement dite. 

}' Ardfeche, Haiite-Loire, Loire, Sadne ef-\ 
Loire et Allier, Nifivre etCher, Loirel, I ©oi dKQ 
Loir-e(-Cher, lodre-et-Loire, Maine- ( ^^>^^ 
et- Loire, Loire-Inf^rieure ' 

Anwix I C6te-d'0r. Sa6ne-it-Loire i 20 1tfi 



I A reporter. ... .|3,»44,oa7 

(i) La navigation de cette riviere se confond avec cel^c dn canal de 
TVantes a Brest. 

(a) Lanavlgat. de I'Isac se confond avec celle dn canal de Nantes a Brest* 

5»3. 
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ISOMS 

des 

Flf ures el Riviferes. 



D£PARTEMENT5 

que parcourcDt 

les Fleuves el RiviirM. 



LOMVIVt 

tolale 

dA la 

navigaiion 

drcbaque 

Fleure 



Report. 



Allier. . 
Loire! . . 
Cher (2). 

Vienne . 



: 



\ 



Creuse . 

Thouet . 
Dive . . 
AulhioD. 
lUayeiiae. 
Qudoa . 
Sarthe . 

Loir . . 



Layoa 

S^vi e-Nanlalse . 
Ifrdre (2). . . . 
Acbencau . . . 
Ho jlogue . . . 

O^jaon 

Teiiu. . . • ; 
Brive 



Lozftpe, Haule-Loire, Puy-de-Ddmc, 

Aiiier, Ni^Tre. 

Loin'l ,.,... .^ 

Cnu>«e, AlUer, Cher, Loir etcher, In- 

dre-ei Loire , 

Creuse, Corr^ze, Haule-Vienne, Cha- 

renle, Vieiin**, ladreet- Loire. . . . ; 
Creusr, Iiidre, Indre-el-Loire, ladre-et- 

Loir*» et Vieuae 

Dpux S6\Te«, Miiine-el-Loire 

Vieiioe et Deux Sevres,. Maine el-Loire. 
ludre-ei-Lotre, Ma ineet- Loire. . . . 
O'Q'', Mayeiiue, M^iae-et-IiOire . . . 

Mayenni', Maine-el-Loire 

Orne, Saithe, Maine-el-Loire . . . . 
EureciLoir, LjiretCher, Sarthe, 

Malue rt-Loire. . 

Maiiic*el-Loire , . 

Di'ux S^res, Vendte Loirelaf^rieure. 

Loifp lut^rieuro 

Idem 

Vendue, Loire-Inf^rieure 

Idem idem 

Loire-Inf^rieure • • 

Idem 



( 



Vie. 



Lay 



$^vre>Niortai8e . 
Mignon. . . . 
Auiise .... 
Vead^e .... 



Bassin de la Vie* 



Vendue 



Bassin de la Lay* 



Vendte. 



Bassin de la Shvre'Tiiortaiie, 

Deux-S^vres, Gharenle-InKrieare. . 

\Atm idem .... 

Idem Vendte 

Vead^e 



A reporter. 



metres. 

3,944,837 

252,000 
3,760 

» 

89,555 

8,400 
17,020 

42!odO 

95,960 

17.560 

128,221 

120,000 

59,844 
16,000 

19*000 

8,000 

6,000 

16,000 

25,000 



8,000 



a3,oo0 



82,800 

15,000 

9,000 

25."no 



5,U(>^,4tkJ 

(i) L) partle nayigablc de cette riviere se lie an canal da Berry, 
(a) La aarigatioa de I'firdre se coafond ayec celle du canal de Naa< 
tes a Brest. 
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des 

heaves et Itiviftres. 



bharente. . 
Boutoane . 



« 

^udre 



Garonae. 

kalaU . 
Ari^ge. . 

I Tarn. . 






II 



Gers. 
Balse. 
Lot. . 



bropt. . . 

bordo|he . 

y^ifere . . 

Itsle. . • • 
Dronae. . 



Adour^ • • • 

Midouze. . • 
Lay. . . . 

Gave-de-Pau . 



Dl^PARTEMENTS 

que jiareourent 

les Fleuyes et Rivieres. 



Report. . . 
Bastin de la Charente', 







Bassin de la Seuttre, 
Charente-IadSrieore 



toule 
dela . 
ba vixiiiioD 
de cheque 

firave 
ou RWiire. 



lueirei. 

5,069,466 



188,098 
35,227 



22,000 



473,074 

16,500 



VI. Bassiit db la Ga&o^nb. 

Haut€-Garonne, Tarn-et Garpnnc, Lot- ] 

\ et-GaroDDe, Giroade 9 

1 ArWge, Haute-Garonne. J JU'IJJa 

I Idem idem • • • J ^»""" 

f Lozj^re, AveyroD,T4rii,Hame Garonne, 
1 Tai'd et-Garonne 

Haute*Pyr6a6e», Gers, LoKt-Garonne 
Idem idem idem . . . 

Loz6re, Aveyron, Lot, liOl-et;Garonne 

Dordogne, Lot-* t-GaroilOP, Dordogne 
Cbi«), Lolrel-Garonne, Giponde. . . 






145,259 
1,800 

83,200 

292,628 

17,000 

144 969 

1,500 



Puy de-Ddme, Corrfeze, Lot, Dordogne, 
Gironde. 

Gorr&^e, Dordogne. ••*:•' \ • • 

Haute- Vienne, Dordogne, Gironde ; . 

Idem idem idem. . . 

Bassin de I'Adour, 

\ Haate8-Fyr6o^8, Gers, Landes, Landes ] 124,800 

{ et Ba»ies-Pyr6n6e8 

Lande*. 



. 



Basses- Pyr^n6e«, Landes. ,. 



Hautes 



. ^Xanrtps.. 



pyfenees, Lianaes. ,. . • • • 
-Pyr^hiSes; Basses -Pyir^Q^ 



» 



Bidouze Basses-Pyr^n^s 



Laran. .. . 
ArdanabiE' 
Nive . . . 



Niyelle 



Idem. 
Idenj. 

Idem. 



Bassin de la Nivelle, 

Basses-Pyrenee* . . . . . • 



A reporter. , 



. t 



42,955 
7,500 

10,000 

20,000 

ioluio 

19,000 



9,998 



7.,14I,202 



I 
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NOTBS. 




D^PARTEMENTS 

que parcoiiKDt 

leg Fleuves et RiTjires. 



LOhei C|.A 

tolale 

dela 

naTieaiioD 

dp chtique 

FleiiTi- 
OH Rivierr. 



Bidaiioa 



Orb 



M^rauU. 



MoMon. 
Saiaiton. 



R«t>ort. . 
Bassin de la Bidassoa, 

BaiiesPyr^n^ 

YII. Bassin du Rh6ne. 
Bassin de VOrb, 

U^rauU 

Bassin de VHerauU, 

Card, H^rault 

Bassin de PJEtang de Mauguio, 

Hdrault 

Idem • . . . 



7,141,202 



6,000 



5,000 



12,192 



3,000 
1,650 



Rb6ne 



Paran lAin. . 

A«n Jura, Ain 

Bienne I Id id. 

SaAoe 



Bassin du Rhone proprement dit, 

Awne, Ain cl I 6re, RhAoe, Rljdne et v 
I;ftre et Ardtehe, ArdAche et Dr6me, ( km ooe 
Vaucluge et Gaid, G rd el Bouches- ( ^^*^^^ 
^da-RhOoe, Bouche8-du-Rh6oe ... J 



Doubs. . . 
Saille. . . 
ReyMouie . 
Isdre. . . 

Ardtebe. . 



10,000 

97,000 

5,000 



r'X'i^rRtii??"^'^*^^^ 265:000 

Doubs, Jura, S 6ne.et.'Loire . .' * 

Jura, Sa6nf •cl-Loire . . . 

Ain • • . 

Is^re, Drdme. ...''.*'* 
Ardtehe el Card. ... • • • 



14,000 
39,500 

5.000 
139,500 

8,000 



Total g^n^ral. 
Ou en lieues de 4,000 metres. . 




(Exirait de la Siatisiique de la France pubitfe par fe Ministre des 
Travaux publics et du Commerce, 1837, tome I, page 16.) 
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NOTE 3 (page 33). 



DEVELOPPEMENT ET DEFENSE DE LA NAVIGATION ARTIFI- 
CIELLE ET DE$ CHEMINS DE PER DB LA FRANCE* 

I. 

TaUeau par ordre alphaMtique des Canaux de navigation 
de la France, indiquant les Departetnmts qu'ils traver" 
sent et leur etendue totale. 



NOMS 

OfiS CANAUX. 



Canal d'Aire d U Basf to . 

— d* Aired St-Oiner(l). 

— det Ardennes. . . . 

— d'Ardres 

— d^Arles k Bouc. . . 

— de B<'au(*aire. . . . 

— De Bergues k Dim- 
kerque 

— de Bergops k Furnes 
ou de la BasseCoime. 

— du Berry 



D^PARTEMENTS 

QU*ILS TRATERSKNT. 



Pas-dc-Ga1ais, Nord. 

Ardennes, Aire . . 
Pafi-d( •Calais . . . 
Boucbes-du-Rhdne . 
Gaid 



LONGUEUR. 

tolale. 



daBlaTet. . . . 

de Bourbourg . . 

deBourgidou . . 

de Bout gogne . . . 

de la Bourre. . . 

de Briare. . . . 

de Brouage . . . 

de la Briisrhe . . 
de Calais k Sl-Omer. 

de Carc<i68oniie. . 

da Centre. . . . 

de Cellf . . . V . . 

delaColme. . . 



Nord 

Id 

( Allier, Cher, Loir-et-Cher, tn- 
( dre-Pt-Loire 

Morbiban 

Nord 

Card 

C6le-d*0r, Yonne 

Nord 

Loiret 

Cbarentc-Inftrieure. . . . 

Baf-Rhin r . 

Pa>-de-Calais 

Aiide 

Sa6ne-e('Ii0ire 

H^raull 

Nord 

A reporter. . 



nicirn. 
40,800 

103,315 

4,700 

47,200 

50,354 

8,701 
13,860 

320,000 

59,500 
21,032 

Vio 

241.469 

7,794 

55,30i 

15,870 

21.121 

29,542 

7,061 

116,812 

1.530 

24,785 



1,200,500 



(f) Voir Ic canal de Neuffossc. 
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NOMS 

DBS CAKAUX. 



Canal de *a RM8e€o^mc(l) 

— de Gond^ 

— dL>C.)riii Ion. . . . 

— dr Conriaveot. . . . 

— de Crozat (2). . . . 

— do l;i Deule .... 

— dc Daokei que k Fur- 
nes 

— de&Ktangs 

— deGivors 

— dii Gr«a-f1u-Lpz. . . 

— dii Giau-du-Roi. . . 

— de Graves 

— de Guinea 

— d'Haz<^brouk. . . . 

— d'l le-el-Rance . . . 

— Canal lateral itr^laog 
de Maii|;uio . . 

— lateral d la Loire, de 
Digoin di Briare. 

— lateral h TOise . 

— du Lez (3). . . 

— deLoiiig. . . 

— de Lii^on . . . 
— - de Luiiel . . , 

— de Maiiicamp. . 

— du Midi. . . . 



D^PARTEMENTS 

QU'lLS TRAVERSBITT. 



Report. 
» 

Nord 

ScMne^et-Marne . . . . 
Aube 

Nord, Pas-de-Calais. . . 
Nord. ' . . 



H^rault 

Loire. Rbdoe 

H^rault 

Gaid 

U^rault 

Pas-di -Calais ...... 

Nord. .1 

Iiie-et-Vilaine, G6tes-da-Nord 

IWrault 



'.] 



— de Nantes ik Brest . . 

— cl Robine de Nar- 
biiutie 

— d<^ N»'iiffosfi6. . . . 

— df la Nlj-ppe.. . . . 

— dc Niortik La Rochelle 

— du Niveriiais. . . . 

— d«* Nogeiit 

— d Or ^aii8 

— de i'Ourcq 

— de la Peyrade. . . . 

— de Pi craven . . . . 

— de la Radeile. . . . 



LOHGUEVa 

totale. 



( 



Sj6ne-el-Loire , Allier, Nifevrc, ' 
Cber, Loiret 

Aisne, Oi^.e 

» 

Loiret, Seine-et-Marne. . . . 

Vendi^e 

Heraull 

Aisne 

Uaute-Garonne, Aude, H^rault. 

Loire-lHf6rieure,Hle-ei-Vilaine,' 
Morbiban, C6iesKlu-Nord,Fi 
ni8(6re 

Aude 

Pas-de-Calais ...... 

Nord 

Denx-Sfevres, Cbarente-Inf^r. 
Nifevre, Yonne ..... 

Aube 

Ldirel 

Oise, Seinr-et-Maroe, Seine-et- ' 

Oi8(% Seine 

U^rault 

Nord 

Gaid,H6rauIt 



A reporter. 



metres. 

1,200,500 

6*400 

370 

10,000 

65,669 
14.090 

27,546 

16,177 
1,560 
6.000 

10,000 
6,120 
51686 

84,794 

10,640 

198,000 
30,000 

14,185 

13.188 
4,851 

241,092 

374,000 

37,278 

10,500 

9,218 

78,000 

176,166 

382 

73,304 

93,922 

3,043 
1,948 
8,900 



2,889»423 



(i) Voir le canal de Bergues a Fumes. 
(a) Voir le canal de Saiot^uentin. 
(3) Voir le canal de Graves. 



NAVIGATION AHTmcIELLE DE LA PRANCE. 



27S 



NOMS 



DES CAKAUX. 



Canal da Rhdae an Rhin. 

— de Rouanne 4 Diffoin. 

— de la robine de Vic. . 
'- de Roiibaix 

— de S;iint-Dei\i8 . . . 

— de SaiDl-Martio. . . 
~ de SiiioI'Maur. . . . 

— de Saint-Michel. . . 

— de Sdini-Pierre ... 

— de Sainl-Qupptin . . 

— de S^intf'-Lacie. . . 

— de la 9»mbre k I'Oise. 

— de S^ilan. ..... 

— de la Sen«^. .... 

— de Siiv^r^al 

— de la Somme ; . . . 



DfiPARTEMENTS 



QU ILS TRAVERSENT. 



Report. . . 
CAtenl'Op, Jura, Doubs, Hant- 

Rbiii. Bas-Rhin 

IXMre, Sa6ae*8t-Loire, Allier. . 

H^rault 

Nord. 

Seine 

Id 

Id 

Pas-de-Calais 

HauK'-Garonne 

Nord.Aisne 

Aude 

Nord, Aisne 

Ardennes 

Nord 

Card 

Somme 

Total. . . . 
Ou 9251ieues de 4,000 m«tr.(l). 



LONGUEUR 



totale. 



mitrei>. 

2,889,423 
349,363 

55,272 

2.850 

23,000 

6,000 

4.632 

1,100 

374 

1,430 

94,381 

5,845 

70,000 

677 

26,700 

11,490 

156 894 



aielres. 

3,699,931 



(Extrait de la Stalistique de la France pnbM^ par le Ministrc des 
Travaux publics et du Commerce, 1837, tome I, page 31 ) 



( I ) A ces cananx 11 fant en joindre qaelqaes antres , tels que le caual 

de la Vire ala Taate (Manclie) 35,ouo met. 

Celui de Coatances (Manche) 4^<)o 

Celai 4e Rive de Gie a la Graud'Croix (Loire). . . . 5,ooo 

Kt cu outre les deux grands canaux votes en i838 : 
Cannl de la Marne au Rhln ( Mame , Meuse , Menrthe, 

Bas-Rhin) 298,000 

Canal lateral a la Garonne ( Hante-Garonne , Tam-et- 

Garonne»Lot-et-Garonne, Gironde) aot,ooo 

Total. . . • • 543,600 met. 



Ce qui portele total general a 4)a43>63i metres ou a 1,061 lieues. 

A cause de divers ouvrages non comptes dans la StatUiique de la 
France f ou qui sont portes au compte des rivieres , cc total doit ^irc 
porte a lyioo lieues. 



476 Notes. 

La France possede aussi une certaine ^lendue de chemins de 
fer, doDt Yoici le detail en complant tous ceux qui sont achev^s ou 
en construction : 

Chemins de far exicuUs, 

De Saint-Etienne a Andr^zieux ^ . 5 Heues I/2 

D*Andr^zieux a Roanne 16 3/4 

De Saint-Etienne a Lyon . 14 1/2 

D'Epinac au canal de Bourgogne '. 7 

De Paris k Saint-Germain 4 3/4 

De Montpellier a Cette 6 3/4 

De Paris a Versailles, rive droite (1) 4 1/2 

De Mulhouse a Tbann 5 

De Villers-Goterets au Port-^ux-Percbes. . • . 2 1/4 

De Saint-Waast-la-Haut a Denain 2 1/4 

D' Abscond a Denain 1 j/^ 

Total des chemins de fer executes. . 70 3/4 

Chemins de fer en construction, 

De Paris k Versailles, rive gauche 4 j/^ 

D*Alais k Beaucaire 17 i/t 

De Bide a Strasbourg 35 

De Paris k Orleans, avec ses embranchements, 
36 lieues 3/4. 

Savoir (2) : 

De Paris k Orleans 29 

Embranchement de Gorbeil .... 3 

— Arpajon. ... » 3/4 ^ ^^ ^^* 

— Pilhiviers. ... 4 



A reporter. ... 93 3/4 

(1) A partir d'Asnieres ou il se joint a celui de Paris a Saint-Oermaio. 
(a) Nous avons compte ici tons les cmbranchements indiques dans 
les lois de concession dcs chemins de fer de Paris a Orleans et de Pari« 
3 la mer , quoiqu*il soit possible que c|«elques nus soicnt ajournei.. 
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Report. ... 93 3y4 

De Paris 'a la mer, avec ses embranchements, 
83 lieaes 1/4. 

Savoir (1) : 

De Paris a Rouen et au Havre ... 56 

Embrancbement de Dieppe .... 13 1/2 

— d'Elbcuf. .... 7 ^83 1/4 

— de Louviers. ... 3 1/4 

— de St-Sevcr (Rouen). 3 1/2 

' i»    

Total des cbemins de fer en construction. 1 77 

Total g^n^ral 247 lieues 3/4 

Le chemin de Saint-Etienne a Lyon a coClt^, y compris 
quelques acquisitions accessoires, 15,300,000 fr., soit par lieue 
1,120,000 fr. Pour etre mis en excellent ^tat 11 exlge une d^pcnse 
additionnelle qui en portera la d^pense totale a 20 millions, soit 
1,380,000 fr. par lieue. 

Le cbemin de fer de Saint-Germain, avec une belle entree dans 
Paris, un grand atelier de construction et diverses propri^t6s 
accessoires, aura coiHt^ environ 13 millions, soit 2,736,000 fr. par 
lieue. 



II. 



DEPEirSS DBS OUVRAGES DE NAVIGATIOIT EN FRAHGE. 

Les sommes d^pens^es pour la navigation du territoire sbnt 
difficiles k ^valuer sans omission. On peut cependant assurer que 
la d^pense des travaux effectu^ ou vot6s s^^levait, le 1«» Jan- 
vier 1838, k sept cent vingt-cinq millions au moins, ainsi qu'if 
r^sulte du relev^ suivant ; 

D^penses d'anciens canaux, savoir : ceux de Briare, 
de Loing, d'Orl^ans, du Midi, du Centre, de Saint- 
Quentin, de rourcq 93,000,000 

A reporter. . . . 93,000,000 
(i) Voir la Note a, page 2^6, 

H 



52,993,275' 



129,400,000 



44,682,959 
460,4571 
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Report. . . . 

D^pense des travaux de canalisation ou d'am^lio- 
ration dc8 riviires, entrepris ou continues en yertu 
des lois de 1821 et 1822, savoir : 

1. D^pense ant^rieure A 1821 . . . 

2. expenses sur les fonds d'emprunt, 

y compris 800,000 fr. pour la na- 
vigation da Tarn. ..... 

3. D^penses sur les fonds duTr^sor, 

depuis r6puisement des em- 
prunts, jusqu'au 31 d^cembre 
1834 »..•••.••• 

4. Supplement special pour le Tarn. 

5. Fonds albums par la loi du 27 

juin 1833 44,000,000 

6. Supplement accord6 en faveur des 

m^mes ouvrages par la loi du 
12juillell837 7,000,000, 

7. Loi du 3 Juillet 1838, en faveur du canal lateral 

h. la Garonne et du canal de la Marne au Khin. 

8. Loi des rivieres du 30 juin 1835. . 8,750,000 

9. — ' 18 juillet 1836. 3,250,000 

10. — 19 juillet 1837. 38,940,000 

11. — 19 juillet 1837. 22,050,000 

Canaux executes par les compagnies , autres que 
ceux 6nonc6s ci-dessus, 233 lieues 1/4, 

Savoir : 

— d'Airc a la Bass^e— d'Aire a Saint- 
Omer — d'Ardres— de Bergaes a 
Dunkerque — de Bergues a Fur- 
nes— de Bourbourg— de la Bourre 
— de Calais k Saint -Omer — 
de la Colrae — de Cond6 — de la 
Deule— de Guines— d'Hazebrouck 
—de NeulTosse — de la Nieppe— de 
Pr6aven— de Roubaix— de Saint- 
Michel— de la Sens6e— 82 lieues a 
raison de 500,000 fr. par lieue en 
moyenne 

A reporter. . .  



93,000,000 



Fetiis canaux 
• du JYord 

et du 
Pas-de-Calais 



278,636,691 



85,000,000 



72,990,000 



41,000,000 
570,526,691 
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Pettis canaux] 

du litloral 

de la 

Miditermnie. , 



Canaux divers/ 



Report. • . ^ 

-de Beaucaire— de Bourgidou — • de 
Carcassonne— de Cette— des Etangs 
— dii Gi-au dii Lez -— da drau da 
Rot— de Graves •— lateral k P6tang 
de Mauguio— de Lanel— de la Ro- 
bine de Narbonne — de la Peyrade 
— de la Radelle —  de la Robine de 
Vic — de Sainte-Lucie — de Silv^- 
real— 53 lieiies k raison de 600,000 f. 
la lieae rabyenne • 



5t0,558,ft91 



31,200,000 



'— de Brouage — de la Brusche — de 
Coarlavent— de Dunkerque a Far- 
nes— de iGivdrs avec son prolonge- 
ment— de I'Ourcq — de Niort — de 
Saint-Denis— de Saint-Martin — de 
Saint-Maar — de S^dan — de la 
Sambre k I'Oise— de Roanne a Di- 
goin — de la Vire k la Taule — de 
Coutances — 88 lieues 1/2 k raison 
de 600,000 fr. la lieue 63,100,000 



Total. 
.Soli . 



664,826,691 
666,000,000 



En oatre des sorames prMdentes, il Taut compter 
dlverses sommes prises sur le budget ordinaire des 
ponts-et-cbauss6es en sus des frais courants d'en- 
trellen. Poar ne rien exag^rer, nous estimerons cette 
d^pense a 26,000,000 

Les canaui de 1821 et 1822, pour 6tre achev^s, 
exigeront encore une allocation d'au moins. . . . 

Les travaux des rivi6res entrepris , eh vertu des 
lois de 1837, absorberont plus que ne Tindiquentles 
devis. En estimant a un cinqui^me cet exc6dant des 
d6penses, i\ monterait k 12,000,000 

Sur tes deax grands canaux vot6s en 1838, les de- 
Yis paraissent devoir ctre liotablement d^pass^s. Ce 



10,000,000 



A reporter. 



702,000,000 
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Report. : ; ; 70^,000,000 

sarcroU de d^pense sera aa moins d'un cinquiime, 

ou de. . 17,000,000 

 

La d^pense des travaux qui sont actaellement 
effectu^s par TElat, ou par les compagnies, ou pour 
lesquelsl'Etat est engage, est done de 719,000,000 

Ce total ne comprend, pour beaucoup des ouvra- 
ges qui yiennent d'etre dnura^r^ , que les frais de 
construction propreraent dits, avec Ventretien pen- 
dant la dur^ de la construction, mais Mns parler 
des frais de direction des travaux et d'administratlon, 
qui, comrae on salt, sont en grande partie support^s 
par le budget ordinaire des ponts-et-chauss6es. En 
^valuant ce dernier article, deduction Taite de ce qui 
est pr61ey6 sur le budget extraordinaire des ponts- 
et-ctiauss^es , k un trentiime .de la d^pense , il y 

aurait un supplement de d^boursi de.' 24,000,000 

« 

Total general. . . . 743,000,000 

. Ind^pendamment de tous ces frais d'^tablissement, 
le Tr^sor a eu encore a supporter d'autres cbarges, 
et particuliirement celles resultant des int^rets et 
annult^s stipules par les trail^s, au moyen desquels 
TEtat s'est procure les fonds requis ppur les ca- 
naux de 1821 et 1822. Ces int^rSts et annuity avaient 
n6cessit6 un d^bours^ qui, au l^i* Janvier 1838, ^tait 
de 89,340,940 fr., et au l«r Janvier 1839, dc^ 97,066,865. 
Pour tenir compte d'autres frais, nous porterons 
cette derni^re somrae a 100,000,000 



c 



Les cbarges des contribuables et des compagnies 
s'^l^veraient ainsi au total d^finitif de 843,000,000 

La longueur totale des canaux proprement dits, exteut^s par 
TEtat en vertu des lois de 1821 el 1822, est de 5251ieues 1/2, non 
«ompris les ameliorations proprement dltes des rivieres dans leur 
lit. 

Ces canaux avaient coOte au 31 d6cembre 1836 une somme de 
252,642,000 fr. En y ajoutant cell£ de 25,000,000 que pourra coOter 
leur acbivement, on a une somme totale de 277,642,000 fr., ce qiiji 
donnc!, par lieue, une d^pense de 527,000 fir. 
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1a moyenne g^n^rale des frais de canalisation et d'amdlioralion 
des rivieres, qui r^ulte des comptes des travaax entrepris par 
i'EUt, eta vertu des lois de 182 1 et 18??, serait de 483,000 fr. par 
lieue , le d^veloppement total ^tant de 600 lieues 1/4 , la depense 
au 31 d^embre 1836 6tant de 964,236,860 fr., et une somme de 
26,000,000 6tantalors suppose n^cessaire pour parfaire les travaux. 

Aujourd'hul Ton devrait obtenir les memes r^ultats aux mdmes 
frais, malgr^ la bausse de la roaln^d'oeuvre, parce que la lenteur 
avee laquelle les ouvrages pr^c^deots ont M conduits, et les cir- 
Constances d^favorables dans lesquelles Vacquisition des terrains 
a eu lieu pour quelques uns, en a tr^ notableiAent €\ey€ la de- 
pense. 

Cependant , pour 6viter tout m^mpte , nous avons pris, pour 
Evaluation moyenne de divers travaux, soit canaux, soit amelio- 
rations en lit de riviere, le cbiffre de 500,000 fr. la lieue. 

Les tableaux suivants donnent quelques details sur la depense 
de divers ouvrages. 



I. 



Prineipaux Canaux qui itaient achev6s en 4820. 



(Ganaux de Briare, de Loing et d*0r1£anft (1). 
Caoal da Midi 



— dii Cciilre (2). . . 

— de Saint-QueoliD (3). 

— derOurcq. . . . 



ToUI. 



LONGUEUR 

en lieues 
de 4.000 m«t. 



45 1/4 

eo 

29 1/4 

24 3/4 

2) 1/2 



182 3/4 



DipBirsss. 



21,000.000 
33,000,000 
I1,(N»0,000 
13,000,000 
15.000,000 



93,000,000 



(i) Double jonction da U Seine a la Loire. 

(a) De la Sa6ne a la Loire. 

(3) Y compris le canal Croiat et le canal Manicanip,qni a 4,85 1 met* 



94. 
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11. 



•M,M.m 

SysUme des Canaux entrepns ou continuis en vertu des 

loisde\S2\ eH822. 



LONGUEUR 

cn lieoes 
de 4,000 metres. 



DEPENSB8 

au31cl6cembre 
1836. 



Canaux de bassin a bassin, 

i^anal du Hhdne dliBhin (1) 

— de8 ArdeDoes (2). 

— de BourgOflfoe (3j 

— de Nanti'K a Brest. 

— d'llif-el-Raace (4). 

— duBlayet(5) . . 

— d(i Berry (6; . . 

— du Pliveraais [7) . 

Total. 
Canaux lateraux, ou remplacant des tivieresy 



87 


1/4 


25 


3/4 


60 


1/4 


93 


1/2 


21 


1/4 


15 


» 


80 


> 


44 


» 


427 


» 



27,760,000 
14.106,000 
52,825,000 
43,784,000 
14,105,000 
5,061,000 
18,068,000 
26,854,000 



Canal de la Somme (8) . 

— lat^pal i la Loire. 

— d'Arles 4 Bouc. '. 



Tolal. 



39 
49 
11 



1/4 
1/2 
3/1 



100 1/2 



202,563,000 
etc, 

13,087,000 
25,795,000 
11,197,000 



60,079,000 



III. 

Canaux commences apr^s \822j[usqyen 4850 et actuelk- 

ment en construction. 



Canal de la Sambred TOise . 
— de Roanne k Digoin (9; . 

Total. 



liUHGUKUa 

. en lieues . 
de 4,000 metres. 



17 1/2 

13 3/4 



31 1/4 



DEPEHSES. 



9,500,000 



9,500,000 



Par la Sa6ae et le Doubs. 

De TAisne a la Meuse. 

Du RhAne a la Seiue par la Sa6ne et rYonne. 

De rOcean a la Manche par le cours de la Vilaiue, Rennes et S-Malo. 

De Lorieat a Pontivy sur le caual de Nantes a Brest. 

De la Loire a la Loire, entre le bee d'AUier et Tours . 

De la Loire a la Seine par i'Yonne. 

Du caual de Saint-Quentin a la mer, 

Coatinuatioaea amont du canal lateral a la Loire. 
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IV. 



Perfectionnement des Rivieres. 



Ulc 

Oise. 

Tarn. . . 

Total. . . . 
G'e«t par lieoe 159,400 fr. 



36 1/f 
29 1/2 
7 



72 3/4 



4,935,000 
M01,0()0 
l,2'50,5O0 



11,596,500 



Presqiie tous nos canaux francais ontau moins 14m delargeur 
ail niveau de I'eau, et 1^50 a t°^(iO de profondeur, avec des 
6cluses de 33 a 38(u de longueur sur 5n>30 de largeur. 

IJn peu plus de la moiti^ des canaux anglais est ouverte en 
grande navigation, c'est-a-dire avec une profondeur de l^SO 
a ln>80, plus habituellement de ImSO, avec une largeur de 12™ et 
avec des ^cluses de 23 a 26m de long sur 4m50 de large. 

Sur les autrcs canaux anglais qui sont de petite navigation,, la 
profondeur reste k peu pr^s la meme, ainsi que la longueur des 
<^luses, mais la largeur est beaucoup r^duite, d'un tiers oa meme 
de mollis ; leurs ^cluses n'ont que 2^30 de large. 

I.^ plupart des canaux ara^ricains ont 12"! de large et. 1^20 de 
prorondeur, avec des ^cluses de 27™ de long sur 4^50 de large. 
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NOTE 4 (page 6y). 



Tin MBILLEUR MODE DE DIVISION DE LA FBANCB EN DEUX 

PARTIES. 

II y a uii mode de division qui serait plus propre que celui ici 
adopts , k faire ressortir I'oubli dans lequel , sous le rapport de la 
repartition des travaux publics, ont M iaiss^es diverses portions 
de la France ; il consisterait k partager le territoire en France da 
Nord et France du Sud. Si J*ai pr^r^r^ la division en France de 
TEst et France de TOuest, c'est qu'elle a Tavantage de se prater 
beaucoup mieux k Texpos^ d'un ensemble bien coordonn6 de 
voies de communication pour tout le pays. 

Le relev6 suivant constate au/reste Tinjustice de repartition dqnt 
nous venous de parler, non seulement entre les deux grandes Trac- 
tions du Nord et du Sud, mais aussi entre leurs subdivisions (1). 

En 1831 et 1822 leiVbrd a obtenu: 

lieues. dipcDirt en ft*. 

Le canal de la Somme 39 1/4 18,615,000 

-^ des Ardennes 25 3/4 2i, 206,000 

Le perfectionnement de roise . . . . 29 1/2 7,141,000 

94 1/2 46,962,000 

LeNord-Ouesl, 

Le canal de Bretagne, et ses ramifica- 
tions du Blavet et d'llle-et-Rance . • 129 3/4 85,881,00 

VEst , 

Le canal de Bourgogne. ...... 60 1/4 67,452,000 

— du Rbdne au Rbin 87 1/4 35,568,000 

147 1/2 ' 103,020,000 

(i) Les sommes portees ici comprenaent les frais de constmctioo , 
tels qn*ils etaient au 3 1 decembre 1 836, et les inter^ts et annuit^scomptes 
aax capitalistes qui ayaient ayanc^ les foods. ( Yoyez p. aSo. ) 
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lieart. d^peoMft eo fir. 

Lc Centre, 

Le canal da Nivernais 44 33,671,000 

— du Berry ........ 80 26.337,000 

— lateral i la Loire. . \ ... « 1/2 33,880,000 



-• fc 



173 1/2 92,888,000 
htSud'Est, 

Le canal d' Aries a Bouc ...... 113/4 15,319,000 

he Sud' Quest f 

L'amdioration de risle 36 1/4 8,248,000 

— duTam 7 1,260,000 



M( »■ 



43 1/4 9,508}000 

Ainsi le partage a ^t^ effectu6 ainsi qu'il suit : 

Nord 94 1/2 46,969,000 

Nord-Ouest .129 3/4 85,881,000 

Est 147 1/2 103,020,000 

Centre 173 1/2 92,888,000 

Sud-Est 11 3/4 15,319,000 

Sud-Ouest 43 1/4 9,508,000 

Total. . . • "eoo 1/4' "353,578,000 

Si maintenant Ton r^partit entre les deux grandes divisions 
JYord et Sud les travaux de canalisation et d'am^lioration de ri- 
vieres port^s ci-dessus, on obtient les r^sultats suivants : 

Le IVord a eu : 

Le canal de la Sorame 39 1/4 18,615,000 

— des Ardennes 25 3/4 21,^06,000 

Le perfectionnement de rOise .... 29 1/2 7,141,000 

Les canaux de Bretagne 129 3/4 85,881,000 

Le canal de Bourgogne 60 1/4 67,452,000 

— du Rhdne au Rhin. .... 87 1/4 35,568,000 

— duNlvemais 44 32,671,000 



.- 



Total pour le i>^or</» 415 3/4 268,534,000 
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lieues. d^.peDMs en fir. 

Le Sud a eu : 

Le canal du Berry .•...,.. SO 36,337,000 

— d' Aries & Bouc . ...... U 3/4 15,319,000 

L'am^Iioration de Tlsle et du Tarn. ..^43 i/4 9,508,000 

Total pour le (S'ud. . 135 4J,164,00O 

On n'a pas compris dans cette repartition le canal lateral a la 
Loire , attendu ia position interm^diaire qu'il occupe entre le 
Nord et le Sud. 

En 1837, les deux lois des rivieres ont accord^ a la navigation, 
en outre de 3,600,000 fr. qui n'^taient qu'un rappel des fonds al- 
]ou6s par la loi du 30 juin 1835, une somme de 60,990,000 fr., sur 
laquelle le Nord a eu . ......... 36,690,000 fr. 

et le Sud .... 24,300,000 fr. 

En 1838, le Nord a eu le canal de la Marne au Rhin, dont la 
longueur est de 74 lieues 1/2, et le Sud, le canal lateral k la Ga- 
ronne, dc 50 lieues 1/4. Rien ne d6montre cependant que la d^ 
pense de ces ouvrages doiye 6tre dans la proportion de leurs 
^tendues respectives. 

La meme in^galit^ se retrouve dans la lol des ports, qui fut 
vot6e en 1837. Cette loi a consacr^ aux ports une somme de 
22,440,000 fr. Les ports du Nord, c'est-i-dire ceux de Dunkerque, 
Calais, Boulogne, Saint-Valery, le Hourdel, le Crotoy, Dieppe, 
Honfleur, Caen, le Tr6port, Fecamp, Granville, Saint-Malo, Saint- 
Servan, Landerneau, Lorient, Vannes et Saint-Palais ont obtenu 
19,290,000 fr. Les ports du Midi, c'est-a-dire ceux de Saint-Gilles, 
la Ciotat, Cannes et Port-Yendres n'ont eu que 3,150,000 fr. 

En i838, une loi suppl^mentaire des ports a consacr^ a divers 
ports du royaume une somme totale de 2,860,000. Sur Ctette 
somme, leNord a eu 600,000 fr., et le Sud 2,260,000 fr. 

La loi des graiids ports qu'on annonce pour la session de 1839 
paratt devoir etre tr^s favorable au Midi. 
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POPULATION, SUPERFIGIE, ET YOIES DIVERSES DE COMMUNICA- 
TION DE LA FRANCp DEL'EST ET DE LA FRANCE DE l'oUEST. 

I. 

FOPUtATION. 

Divls^s en France de I'Est et en France de TOaest, et diduc- 
^ion foit9 de la Seine et de la Corse 9 les d^partements se r^par- 
tissent ainsi : 

France de PEst, 

Ain, Aisne, Alpes (Basses-), Alpes (Hautes-), Ardiche, Arc^ennes, 
Aube, Bouches-du-Rhdne, C6te-d'0r, Doubs, Brdme, Card, H6- 
rault, Is6re, Jura, Loire, Loire (Haute-), Lozire, l^arne, Marne 
(Haute-), Meurthe, Meuse, Moselle, Niivre, Nord, Oise, Pas-de- 
palais, Puy-de-Ddme, Rhin (Has-), Rhin (Haut-), Rhdne, Sadne 
^Haute-), Sa6ne-et-Loire, Seine-et-Mame, Seine-el-Oise, Seine- 
Jnf^rieure, Somme, Var, Yaucluse, Vosges et Yonne. 

France ie C Quest t 

Allier, Jlri6ge, Aude, Aveyron, Calvados, Cantal, CJiarente, 
iCbarente-Infferienre, Cber, Correze, Cdtes-du-Nord, Creuse, Dor- 
dogne, Eure, Enre-el-Loir, Finist^re, Garonne (Haute-), Gers, 
Gironde, Ille-et-Vilaine, Indre, Indre-et-Loir, Landes, Loir-et- 
Cher, Loire-Inf6rieure, Loiret, Lot, Lot-el-Garonne, Maine-et- 
Loire, Manche, Mayenne, Morbihan, Orne, Pyr^n6es (Basses-), 
Pyr6n^s (Hauties-), Pyr6n6es-Orientales, Sarthe, is6vres (Deux-), 
Xam, Tarn-et-Garonne, Vendue, Vienne et Vienne (Haute-). 

Ainsi TEst a 41 d6partements, I'Ouest en a 43. 

La population totale de ces 84 d^partements s'^levait au 31 d^- 
cembre 1836 : 

Pour les 41 de PEst, i 16,374,792 \ .^ ^sfi 130 

Pour les 43 de I'Ouest, 4 15,851,338) ' ^'  
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G'est4-dire que si Ton repr^sente la population de TEst par 
100, celle de I'Ouest le sera par 96 8/10. 

£n 1801 il y avail ^galit^; r£st avail 13,380,000 habitants , el 
rOuesl 13,273,000. 

L'aGcroissemenl de 1801 a 1836 a ^t^ : 

Pour I'Esl, de 3,094,776 ) t ^- -^ 

Pour rOuest, de 2,577,832 j o,672,608. 

— 4 

C'est-a-direqu'ila 6ti de24 pour cent^ans TEst, et de 19 4/10 
pour cent dans i'Ouesl. 

En 1801 , I'Est avail 64,205 habiUnts par 100,000 hectares, et 
I'Ouest 48,608. 

En 1836, ces nombres respectifs ^talent devenus 66,835 pour 
TEst, el 58,062 pour TOuest. 

Dt% villes de plus de 10,000 dmes, qui existent en France, y 
compris les ehefs-lieux, quelle qu*en soil la population. 

France del' Est {!), 

Bourg, Laon, DIgne, Gap, Privas, M^zieres, Troyes, Marseille, 
Aix, Aries, Dijon, Beaune, Besancon, Valence, Nimes, Alais, 
Montpellier, B^ziers, Grenoble, Lons-le-Saunier, Montbrison, 
Saint-Etienne, Le Puy, Mende, ChAlons-sur-Mame, Reims, Chau- 
monl, Nancy, Lun^ville, Bar-le-Duc, Verdun, Melz, Nevcrs, Lille, 
Douai, Dunkerque, Cambrai, Valenciennes, Beauvais, Arras, 
SainlpOmer, Boulogne, Clermont-Ferrand, Riora, Strasbourg, Col- 
roar, Mulhouse, Lyon, Vesoul, M4con, Autun, Chlllons-sur-Sadne, 
Melun, Versailles, Rouen, Dieppe, Le Havre, Amiens, Abbeville,' 
Draguignan, Grasse, Toulon, Avignon, Epinal et Auxerre. 

France de P Quest, ^ . 

Moulins, Foil, Carcassonne, Narbonne, Gastelnaudary, Khodez. 
Milhau, Caen, Lisieux, Aurillac, Angouldme, La Rochelle, Roche- 
fort, Bourges, Tulle, Salnt-Brieuc, Gu^ret, Pirigueux, Evreux 
Chartres. Quimper, Brest, Toulouse, Auch, Bordeaux, Rennes' 
Chateauroux, Tours, Mont-de-Marsan, Blois, Nantes, Orleans,' 

(i) On a cUsse les yilles suirant I'ordre alphab^tiqae des drpar*' 
tements. 
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Cahors, Agen, Angers, Saint-Ld, Laval, Vannes, Alencon, Pau, 
Tarbes, Perpignan, Le Mans, Niort, Alby, Montauban, Bourbon- 
Vendue, Poitiers et Limoges. 

Ainsi le nombre des yilles de plus de 10,000 &mes, cbefs-lieux 
compris, se r^parlit actuellement ainsi : 

L'Estena 65 ] 

L'Ouesten a 49 J ^^^* 

La population totale de ces villes s'^levait, au 31 d^cembre 183G| 

Pourl'Est, A 1,636,763*1 op,«o^nuu.. . 

PourrOuest,a 1,006,116 J 5>642,879 habitants. 

C*est-a-dire que si on la repr6sente par 100 pourl'Est, ellesera 
representee' pour I'Ouest par 61 6/10. 

La population moyenne de ces yiiles est : 

Dans I'Est, de 25,107 habitants. 

Dans rOuest, de 20,533 

£n 1801, la population de ces memes villes et chefs-lieux etait : 



Pour r Est, de 1,318,548 ) 

] 2,135,.' 



Pour rOuest, de '816i983 ] 2,135,531 habitants. 



De sorte que si pour TEst cette population 6tait representee par 
100 en 1801, elle etait alors, pour I'Ouest, de 62. 

L'accroissement de population dans ces villes a ete, de 1801 a 
1836, 

Dans TEst, de 326,268, ou de 24 7/10 pour 100. 
Dans rOuest, de 192,276, ou de 23 5/10 ^ 

11. 

« 

SUFERFIGIK* 

La superficie totale de la France (departements de la Seine et de 
la Corse non compris) est de 51,858,674 hectares 

Qui se repartissent ainsi : 



France de I'Est, (41 depart.) 24,511,995)^. 

t, (43 depart.) 27,346,679 J ^^»^^®'^'''* 



Alnsl la superficie de I'Est etant representee par 100, celle de 
rOuestserade 111 6/10. 
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^0 Notes. 

III. 

TBAVAtlX PUBLICS, 

Thlfleau par DipttrtemetUs^ des communications de la France, au rnoyen 
des canauXf livieres et routes, en i836 (i)» 
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Ain 

Aitae . . 

Alpei (Basses-) . . 
— (Haates ) . . 

Ardtehe 

Ardeaaes 

Aubc< • • • . . • • 
B )Uches-du-Rh6ae 

C6te-d'0r 

Doubs 

Dr6me 

Gard 

H^rault 

Is^re 

Jara 

Loire 

Loire (Haate-) . . 

Loz6re 

Marne 

Marne (Haute). . 

Meurthe. 

Meuse. 

Moselle. . . . . . 

Niftvre 

Nord 

Oise 

Pas-de-Galais. . . 
Fuy-de-D6me. . . 
Rhm (Bag-) . . * . 
Rhi[i(Haut-).. . . 

Rh6ne 

Sa6ae (Haute-) . . 
Sa6ne-et -Loire. . 
Seiiie-et-Marne. . . 
Si'ine-et-Oise.. . . 
SeiQe-lQf(^rieure. . 

Somme 

Var 

Vauclnse 

Vo.^ffes 

Yonae 



ROUTES 



kilom. 

419 
613 
176 
353 
482 
375 
377 
239 
649 
287 
311 
483 
367 
541 
332 
310 
291 
384 
585 
407 
420 
610 
444 
415 
584 
688 
680 
447 
331 
346 
226 
290 
553 
515 
718 
572 
583 
360 
90 
287 
526 



17,465 



ROUTVS 

0ipA.&1 BK 



k loin 

a. 7 

bi7 
* 25 
783 
96 
346 
368 
670 
462 



4&5 
567 
545 
372 
412 
600 
630 
267 
376 
367 
347 
496 
312 
500 
350 
.359 
660 
387 
213 
405 
800 
383 
683 
906 
194 
583 
475 
653 
559 



TOTAUX. 



kifora. 
823 

1»249 
993 
378 

1,265 
471 
723 
607 

1,319 
749 
461 

1,160 
853 

1,108 
877 
682 
703 
984 

1,115 
674 
,796 
877 
791 
911 
896 

1,088 

1,030 
806 
991 
733 
499 
695 

1,353 
898 

1,401 

1,478 
777 
943 
665 
939 

1.085 



aiTIEKBS 
HAVIOASL. 



19,280 36,745 



kilom, 

263 

145 

> 

157 
216 

45 

82 

63 

183 

98 

33 
252 

12 
142 

17 

184 

12 

46 

85 
115 
167 
250 
136 

92 

94 
231 

93 
113 

24 
283 
259 
192 
156 

19 

» 

65 

104 



cAv^mt 
de 

KITIOAT. 



4,906 



kilom. 

135 



103 
10 

134 
» 

79 
140 

> 

40 

> 

» 

» 

182 
351 

36 

108 

» 

73 

"I 

1^ 

102 

9 

157 

> 

144 



TOTAUZ 



2,195 



kilom. 

263 
280 



157 

318 

65 

129 

183 
177 
162 
252 

52 
168 

17 

184 
12 
46 
85 



610 
172 

2oe 

94 
304 
310 
122 

24 
422 
361 
201 
156 
176 

> 

55 

248 



7,601 



(i) Les ducutnents qui out scm ^ former ce tableau sont : i« pour 
les Canaux et Rivieres , la Statislique de la France , publiee par le ml- 
nistre du Commerce en iH37i pages a8 et $4; >* I^onr les iRootes , le 
Recueildes documents Statistiques, public en i857»parrAdmiliistffttioil 
des PoQts-et-Chaiissees, tome !«■*, page 5a2. On a comprisexceptionnel- 
lement pour les routes departementales, dans ce tableau, celles quiont eto 
classces en t836y telles qu'elles sont indiquees dans le RecueU'j^TtQiii, 
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OilPAllTSMEVTS US LtOUSST* 



1 



DEPARTKMEKT8. 



Allier 

Arri^ge ...... 

Aade 

Aveyron 

Cakados. . . . . . 

Cantal 

Charcnte 

Gharente-lnfigr. . . 

Cher 

Corrftze ...... 

Cdtes-du-Nord . . . 

Creuge 

DordogDe 

Eure. 

Eure-et-Loir. . . 

Finist^re 

Garonne (Haute-). 

Ger« 

Gironde 

Ille-et-Vilaine . . 

Indre . : 

Indre-ct-Loire . . 

Landes 

Loir -el-Cher . . . 
Loire Inftrieure.. 

Loiret 

Lot 

Lot-ef-Garonne. . 
Maine-et-Loire . . 

Manche 

Mayenne 

Morbihan 

Orne 

Pyr^n^s (Basses-) 
Pyr6n6es (Uan(es-) 
Pyr^n^es-Oriental. 

Saiihe 

Sevres (Deux). . . 

Tarn 

Tarn-et-Garonne. . 

Vendue 

Vienne 

Vienne (Haute-). . 



AGUTES 

ROTALES 



ROUTES 

DEPAkTBM. 



kilom. 

497 
276 

569 
406 
373 
350 
429 
481 
864 
386 
337 
361 
446 
376 
400 
334 
418 
415 
634 
400 
310 
462 
305 
481 
432 
273 
360 
396 
365 
253 
559 
828 
421 
287 
325 
399 
289 
333 
254 
832 
352 
381 



16,518 



kilo m 

232 
298 
627 
459 
541 
146 
246 
452 
607 
200 
487 
407 
707 
779 
454 
459 
789 
541 
596 
249 
197 
1,103 
334 
408 
332 
451 
611 
441 
569 
580 
286 
312 
488 
714 
196 
130 
377 
292 
780 
560 
233 
236 
296 



TOTAOI. 



19,202 



kilom. 

729 
574 
996 

1,028 
947 
519 
596 
881 

1,088 
564 
873 
744 

1,068 

1,225 
830 
859 

1,123 
959 

1,011 
883 

• 597 

1,413 
796 
713 
813. 
883 
884 
801 
965 
945 
139 
871 
816 

1,135 
483 
455 
776 
581 

1,113 

814 

565 

588 

.677 



AIVTBKES 
HAVICABI.. 



35,720 



kilom. 

213 

» 

87 
96 
» 

88 

209 

137 

» 

67 

266 

» 

» 

181 

427 
123 

» 

147 
185 

52 
213 

134 
163 
240 
377 
119 

47 

81 
. » 

104 

» 

158 

142 

75 
56 



CAVAVX 

de 

BAViaAT. 



4,406(1) 



kilom. 

92 

180 

» 

» 
» 

46 
250 

» 

74 

» 
» 
» 

85 
53 

» 

74 

» 
40 

» 

75 

97 

164 

» 

» 

189 

» 

» 
48 

» 

14 

» 



TOT A ox 



1,481 



kilom. 
3(5 

180 

87 

96 

» 

88 
255 
387 

131 

266 
182 

» 

85 
234 

» 
427 
197 

» 
187 
185 
127 
310 
298 
163 
240 
377 
119 

47 
270 

104 



158 

107 

60 

142 

89 

56 



5,959 



(i) Pa chifTre qui repreiieiite le total de^ OQmbres porlcs a. la co- 
lonne des rivieres narigables , il y a a faire des dedactions pour double 
emploi. 

Ponr lea departements de VEst, la deduction s'eleveraita 466 kilom., 
sayoir : 

1* Pavtle du Rh6De, limitrophe d'un c6te anx departements deTIserCy 
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Ce tableau montre que TOuest ne s*6pargne pas pour 6galer 
TEst, car les routes departementales qu'il execute a ses frais 6ga- 
lent celles de I'Est. 

L'6galit6 approximative qui existe erilre I'Est et I'Ouest, sous 
)e rapport des routes et des rivieres, disparait quand il s'agit des 
canaux. 

de Vauelase .et des Boaches-da*Rli6ae , et de Tautre c6te a ceux. de 
r Ain , da Rb^nc , de la Loire , de TArdeclie , de ta Dr6me et da 

Card 379 kih>m, i^a 

a** PartiedelaSa6DequiscpareSa6ue-et-LoirederAia. 86 i;a 

Tolal a dcduire. • . 466 » 

Ce quircdait Ic developpement total de la navigation 
fluviale de TEst a 3,940 kilum., au lieu de 4,406 qui 
resulterait de Taddition des nombres portes daus la 
colonne. 

Quant aux departeincnls de TOnest il y aurait a dc- 
duire de leur total : 

I* La partie de la Loire qui est situce entre la Loire- 

Inferieure et Maine- et- Loire 37 i»a 

!a* La partie de la Dordogne qui est entre le departe* 
ment de U Dordogne et celui de la Gironde. . , 35 



Total a deduire. • • 73 1^^ 

Ce qui reduitle developpement total de la navigation 
fluviale de I'Ouest a 4,406 kilom., au lieu de 4478 , 
qui resulterait de I'addition des nombres portes dans 
la colonne. 

Enfin il y a une portion de navigation fluviale com- 
TOune aux departements de rOaest et a ceux de I'Est. 

Elle se compose : 

10 De la partie du cours de la Loire qui sopare les dc- 
parteoients de la Loire et de Sa6ne-et-Loire de 
celui de FAllicr, et celui de la I^ievre de celui du 
Cher i54 ija 

»• De U partie de T Allicr qui g^pare la Nifcvre de 1' Allier 
^t dn Cbor ..,••• 37 1/9 

Total coroipim a I'Est et a rOuest . • • 179 » 
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On peut r^sumer ce qui pr^c^de par le tableau suivant de n^- 
partition : 

Repartition enlre I'Est et VOuest des diverses voles de 
communication au i^'^ Janvier iSo7. 



Dt:SIG?rATION 
det yoies 

DE G0MUUK1C\TI0N. 



Routes royales. . . . 
— d6l)artcmenta!eg 

Rividres 

Canaux 



Tolaux. 



EST. 



par 

100,000 

hpciares. 



kilom 

71 

78 

16 

9 



par 
100,000 
habilanU 



kiloiu. 

106 
117 

24 

13 



174 



2bU 



QUEST. 



par 100,000 
hectares. 



kilom. 

60 5 
73 
16 
5 5 



155 



par 100,000 
habitaats. 



kilom. 

104 5 
121 

27 9 

9 3 



262 7 



En prenant pour base la superficie, I'^tendue totale des routes, 
rivieres et canaux de I'Est 6tant representee par 100, celle des 
routes, rivieres et canaux de I'Ouest le sera par 89. 



a5. 
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NOTE 6 (page log). 



DES PLANS INCLINES SUR LBS GHEMINS DE FEA BT LES 

GANAUX. 

Aux Etats-Unis on a , dans plusieurs circonstances, r^duit de 
beaucoup les frais de premier ^tabllssement des canaux et des 
cbemins de fer, en introduisant dans Fei^cution de ces ouvrages 
une innovation remarquable qui a ^t6 k peine essay6e dans les 
travaux de meme genre ex6cut6s en France (1), qu'on n'a m^me 
jamais teniae sur nos canaux, et sur Jaquelle cependant I'attention 
des bommes de I'art doit se diriger pour totw les eas e^ 11 s^agH 
de communications k ^tablir dans des regions montagneuses. 
Cette innovation consiste dans Tusage des plans incUnis, qui per- 
mettent d'^viter soit des detours souvent considerables, soit des 
travaux longs et coiiteux, tels que des percements de montagnes; 
soit, quand il s'agit sp^cialement de canaux, de longues files 
d'^cluses, dispendieuses k construire, longues et incommodes k 
traverser. Parmi les cbemins de fer oii les plans inclines ont 6t6 
mis en usage, on pent citer celui de Carbondale k Hone^dale fai- 
sant partie d'une ligne trac^e entre THudson et la baute Delaware; 
celui du Portage qui r^unit les deux portions du canal de Pensyl- 
vanie, situ^es Tune k Test, I'autre a Touest des All^gbanys, et sur- 
tout celui de PoUsville k Sunbury, 

Ces plans inclines, pour les canaux comme pour les cbemins de 
fer, ne sont autre cbose qu'un cbemin de fer, k deux voies ordi- 
nairement , dispose en pente au lieu d'etre sur un terrain k peu 
pr^s de niveau, et muni d*un m^canisme qui sert, soit a bisser au 
moyen d'une corde ou d\ine cbatne les objets qu'il s'agit de re- 
monter, soit k mod^rer la Vitesse de ceux qui descendent. Ce m6- 
canisme consiste habituellement dans une macbine k vapour qui 
a rinconv^nient de coi^ter plus ou moins cber pour premier 6ta- 
blissement, et d'exiger d'assez grands frais d!entretien et de service 

(i) II existe nn plan incline snr le chemin de fer d'J^pinac au canal de 
Bonrgogne, il en existe aussi sur le chemin de fer d'Andrezieux a Roannes. 
Plusieurs ont et^projetcs pour le chemin de fer, concede en iSSj, qui est 
destine a'relier Epin'ac an canal du centre* 
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CQurant. Cbacun des plans inclines du chemin de fer dti Portage 
est ainsi muni de deux machines a vapeur. Les plans inclines de 
ce chemin de fer sont au nomi)re de dix; ils franchissent le col de 
Blair, ^lev^ de 427 metres au-dessus d'une de ses eitr^mit^s , et 
de 358 metres au-dessus de Tautre. 

. Voici queues sont la longueur, la l^auteur et Finclinaison rqla- 
tives de chacun de ces plans, a partir de Johnstown. 



DESIGNATION 


LONGUEUR 


HAUTEUR 


INCLINAISON 




HORIZOITTALE 


VEaTICALfi 




des plans. 


en metres. 


en metres. 


en centiftmes. 


1 


488 


46 


10 


2 


637 


40 


8 


3 


450 


40 


9 50 


4 


667 


57 


8 


5 


799 


61 


10 25 


6 


824 


81 


10 25 


7 


806 


79 


10 ?5 


8. 


946 


94 


10 25 


Q 


828 


58 


7 25 


10 


698 


55 


8 25 



Le chemin de fer de Pottsville k Sunbury, dans les All^ghanys, 
construit par M.Robinson, est un des ouvrages les plus curieux 
qu'il y ait dans le Nouveau-Monde ; il franchit la montagne ap- 
pel^e Broad' Mountain f qui s'61^Ye de 317 metres au-dessus de la 
ville de Sunbury, au moyen de six plans inclines, dont quatre sur 
le versant du Schuylkill, et deux sur celui de la Susqu6hannah. 
Cinq de ces plans ont pour profil une ligne droite, un seul a pour 
profit une courbe; cependant, comme ils sont tr6s rapides, on a 
adouci la pente au pied de chacun d'eux, sur une 6tendue tr^s peu 
considerable; le profil des plans pr^senle ainsi par le bas une por- 
tion polygonale dont on raccorde les divers cdt^s de mani^re a 
avoir une courbe continue. Voici les dimensions de ces plans, en 
commen^ant par le plus voisin de Pottsville. 







'longueur 


HAUTEUa 


INCI.1I7AISOI7 






horicoolale 


reiticale 


en 


Plan incline, 


n» 1. . . . 


en metres. 


en metres. 


eenliemes. 


203,43 


33,56 

61,77 


16,50 


._ 


n. 2. . . . 


246,13 


B^ 


.» 


n. 8. . . . 


167,75 


48,79 


^'25 


.^ 


p, 4 


262,60 


44.89 


17,09 


— 


n. 5i . . . 


495,62 


105,22 


21,21 


• 


n. 6. . . . 


269,62 


50,03 


18,71 



8M * NOTES. 

Le m^cAnisme au moyen duquel les chariots ou wagons se 
meavent sur les plans inclines de ce chemin de fer est fort simple : 
cliacun de ces plans est muni d'une chaine sans fin qui s*enroule 
dans la gorge de deux roues horizontales, plac6es Tune en haut, 
J'autre en bas du plan (1). Ces roues sont form^es chacune de deux 
plateaux de fonte , s6par6es par une couronne en bois de chene 
dans laquelleest creus6e la gorge; chaque roue est installde dans 
une petite chambre maconn^e et recouverte d*un plancher sur 
lequel passe le chemin de fer; la roue du sommet du plan est 
munie d'un frein de forme ordinaire, destine a mod6rer et a ar- 
rdter le mouvement ; en outre , au sommet des plans no» 2 et 3, 
qui sont les plus rapides, on a 6tabli un r^gulateur a ^ventail qui 
pr6vient, avec le plus grand succ^s, racc616ration du mouvement. 
On attache les chariots k rextr6mit6 de la chaine sans fin , et au 
moyen du r^gulateur qui op6re tout seul et qu'un gardien aide au 
besoin , en faisant jouer le frein, ils dcscendent d'un train doux 
et tr6s uniforme ; comme d'ailleurs an bas de chaque plan la 
pente a 6t^ diminu6e, les chariots qui, grace au r^gulateur, y ar- 
rivent avec pen de Vitesse, s'arr^lent en ce point presque d'eux- 
mdmes; alors on les d^tache de la chaine sans fin et ils continuent 
leur route. 

On pent faire descendre a la fois sur chaque plan quatre wagons 
portant chacun trois tonneaux (3,000 kilog.) de charbon, et pesant 
par eux-memes chacun un tonneau. Le chemin de ferde Pottsvllle 
a Sunbury 6tant sp6cialement destine k transporter du charbon 
de terre dans la direction de I'ouest k Test, le mouvement a lieu 
presque constamment en descendant sur les quatre premiers plans. 
Pour remonter les objets g^n^ralement de faible poids qui se 
pr^sentent au bas de ces plans, lorsqu'on veut qu'ils passent im- 
m^diatement sans attendre qu'il vienne des wagons charges de 
charbon, lesquels, attaches comme eux k la chaine sans fin, met- 
traient cette chaine en mouvement et les feraient remonter en 
descendant eux-m^mes , on suppl^e aux wagons de charbon par 
un ou deux wagons remplis de pierres qui sont r^serv^s pour cet 
emploi et qu'on appelle ballau-cars, Ces batlasi-cars sont remont^s 
ensuite par les wagons de charbon qui descendent. 

Pour les plans no»5et6, que le charbon doit traverser en re- 
montant, la difiicult^ ^tait plus grande. On I'a vaincue avec beau- 

(i) A cause de la courbure du profll du plan incline n<> 5 on n*a pu y 
employer une chaine sans fin , descendant d'un c6te du plan incline et 
remontant de Tautre ; on s*y sert de deux cordcs fixees a un tambour 
horizontal, autour duquel Tunc s'enroule tandis que Tautre se deronle. 
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conp de bonheur de la mani^re suivante : on a conduit une source 
au sommet du plan incline no 5 ; Teau de cette source arrive dans 
un reservoir et sert a remplir des caisses en tdle d'une capacity 
de 4 metres cubes, port^es sur des trains de wagons. Chacune de 
ces caisses contient ainsi une quantity d'eau dont le poids est de 
4 tonneaux ou 4,000 kilog. D^s lors, un petit nombre de ces cais- 
ses, plac^es en baut de la pente, \k od elle est le plus roide et ovi 
la pesanteur a le plus d'action, doiyent, line fois abandonn^es a 
elles-memes, tendre 4 descendre avec une grande Anergic, et pro- 
curer une force suffisante pour remonter les wagons de charbon 
places en bas. A cet eflfet, ces wagons de charbon sont attaches k 
une corde qui s'enroule sur un tambour sur lequel est enroul^e, 
en sens contraire, une corde fix^e aui wagons charges d'eau (1). 

On vide les caisses au bas du plan, et ainsi all^g6es on les re- 
monte sans peine en les fixant k quelque train de wagons de char- 
bon remontant. 

On emploie cependant aussi, pour la manceuvre du plan n^ 5, 
une machine a vapeur, parce qu'on a craint que sur une pente 
aussi rapide et aussi longue il ne fdt trop difficile de bien guider 
le mouyement des wagons liyr^s absolument k eux-memes. 

Au sommet et aii pied de chaque plan incline, il y a trois yoies 
de chemins de fer, dont Tune sert de gare d'^vitement. 

La manoeurre de chacun de ces plans inclines est faite en tr^s 
peu de temps. Un seul homme y suffit pour chaque plan. 

La d^pense du ro^canisme de ces plans inclines est tr6s modi- 
que ; ainsi, pour le plan incline n^ 2, la d^pense totale s'est ^ley^e 
a 20,000 fr. enyiron. Parmi les ouy rages que M. Robinson a exe- 
cutes surle sol des Etats-Unis, il n'y en a aucun ou cet habile 
ingenieur ait donn6 des preuVes plus surprenantes du talent qui 
le distingue de faire k la fois bien et a bon march^. 

Le canal Morris, entre la Delaware moyenne et la bale de New- 
York, est aussi tr6s digne d'^tude. Yoici en quoi consiste le m^ 
canisme du plus considerable de ses plans. 

Ce plan incline est k 2 lieues d'Ea&ton; il a 30n>50 de hauteur, 
et 335<"50 de longueur horizontale, ce qui donne une inclinaison 
d'un onzi^me. II y passe des bateaux contenant 20 a 25 tonneaux 
de charbon, et pesant 6 A 7 tonneaux a yide. La dur^e du passage 
sur ce plan est d'un quart d'heure, y compris le temps n^cessaire 
au bateau pour se remettre en marcbe, upe fois paryenu au bief 

(i) An plan incUn^ Do 6 les oboiei so passeot a pen pr^s de la sn^mo 
maDi^re. Au lieu de ces deux cordes il y a une chatne saos fin coming 
ftux qnatre premiers plans. 
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sup^riear; J*al assist^ au passage de cinq bateaux pour lesquels 
ce temps a suffi. Le plan incline a deux yoies de chemin de fer; 
chacune d'elles est pr6c6d^e , au sommet , d*un sas en bois. Ges 
sas servent, Tun k loger le bateau qui descend, I'autre i recevoir 
celui qui monte, une fois qu'il est arrive en baut , en supposant 
que Tascension d'un bateau soit combin^e avec la descente d'un 
autre, ce qui n'est pas indispensable. Cbaque bateau est transports 
sur un grand cbar a buit roues; m^me k d^faut de bateau, las 
deux cbars sont toujours mis en mouvement, aGn qu'il y en ait 
constamment un en baut et un autre en bas du plan. Les bateaux 
sMnstallent ais6ment sur les cbariots, parce que les cboses sont 
tenement dispos^es que la plate-forme de cbaque cbar ne se trouve 
soit en baut, soit en bas, qu'a la bauteur du fond du canal. 

Le moteur est une roue a augets qui, par un systeme d'engre- 
nages, fait tourner une roue horizontale a gorge, en fonte, sur 
laquelle s'enroule une forte cbalne en fer qui va 6galement s'en- 
rouler dans la gorge d'un rouet plac^ k Tarri^re des chars qui 
portent, les bateaux; de telle sorte que lorsque Tun des chars 
monte, la chaine, qui se raccourcit pour suivre le mouvement de 
ce char sur ceUe des deux voies qu'il parcourt, s'allonge d'autant 
sur I'autre voie. 

Les portes des deux sas s'ouvrent et se ferment en tr^s pen de 
temps par un ra^canisme particulier tr^s simple et irhs ingenieux. 

La manoeuvre de ce plan est si ais^e; qii'un gardien y met tout 
en mouvement, sans le secours des bateliers, en quelques minutes. 

Outre ce grand plan incline, le canal Morris en offre vingt-deux 
autres, dont la hauteur varte de 10m50 k H^. 

Actuellement les Am^ricains se niettent k construire des che- 
mins de fer qui traverseront les All^ghanys sans le secours de 
plans inclines. Tels doivent etre notamment le chemin de fer de 
Baltimore k I'Ohio et celui de Charleston (Caroline du Sud) k 
Cincinnati et k Louisville. Ces chemins de fer offriront seulement 
des rampes rapides de 9 & 15ou 17 millimetres par m^tre, qui se- 
ront desservies exclusivement par des locomotives. Mais il faut 
remarquer que ces chemins de fer sont destine plus encore aux 
yoyageurs qu'aux marchandises , qu'ils ne transporteront en fait 
de marchandises qqe des objets de prix. hk ou le mouvement est 
considerable et oi!l Ton ne tient pas a une grande vitesse parce 
qu'il s'agit de marchandises encombrantes plus que des voyageurs, 
les plans inclines son! plus ^conomiques. 
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NOTE 7 (pages ii4et i55). 



TBAVAEX P0BLIC8 D'ANGLBTBBRE. 



Tableau des prindpaux Canaux navigables d'Angleterre. 



S AtbbjdGlaZouctiel 



B AibtoDtlnderlioeouMaDchM- I 
ler and Oldam el embraDch. 



[3 Burrowatovnett. . 



BtroiiDgliain. . 
BirmiDghainaDd; 



BirmiDghamaDdFazeley. . 



Cirdpa lIilQieler. . . . 

Cardif uu G lamoriaDthiM 
: ChHtfT ...... 

CbpiKrNeld 

Codbecb broat .... 



3( Gromhird el euibraDCbeiii. . 

!5 Croydoa 

36 njrarlhfa 

27 Di'arn and Doie et rmbraacb. 
2i Derby et embranchem . . . 

39 DonniDglon wood 

30 DDnelandSamiiiLerMteieaib. 



3 3/4 
3 1/2 
11 1/4 



18 1/1 
3 1/2 

S3/1 
l5 3/( 



S 1/2 
3 1/2 

ao 1/2 



188,0001 396,000 
l,35O,UO0| ISI,OUO 



336,000 
SItl.OOD 
328,000 



3,750.000[ 3BI,000 
e uui luinl 34(1.000 



S2u,l)00 
430,000 



500 
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NOMS 
DBS C&NAYJX. 



Report. . . . 

31 DrifHeld 

32 Droilvich 

33 Dublin and Snanon . . . . 

34 Dudley et embranchem. . . 
;^5 Edimbourgf and Glasgow. . . 

36 Edesnacre 

37 Ercwash 

38 Fazeley 

39 Forth and Clyde etembranch. 

de Glasgow 

40 Foss-Dyke 

41 Glascow and Salcoats ou An- 

drossan 

42 Glenkerms 

43 Gloucester et embranchem. . 

44 Grande jonclion 

— embr. de Paddinglon . 

— 6 autres embranchem. 

45 Grand Surry et embranchem. 

46 Grand Western et embranch. 

de Tiverton 

47 Grand Trunc ...... 

— ses embranchem . . . 

48 Grantham et embranchem. . 

49 Greslcy 

50 Haslingden 

51 Hereford and Gloucester. . . 

52 lludder&field. • 

53 Hulland Levcn 

54 Ivelches and Longport . . . 

55 Ken net and ATon 

56 Ketley 

57 Kington and Leominster. . . 

58 Lancaster et embranchements 

59 Leeds and Liverpool . . . . 

60 Leicester 

61 Leicestershire and Northamp- 

tonshire ou Union et Grande- 
Union 

62 Longborough 

63 Manchester, BuUon - Bury et 

embrar^h. d'Haslingden. . 

64 Market-Wfeightton 

65 Monkland 

66 Montgommeryshire et embr. 

de Welshpool 

67 Monmouthshire 

68 Neath ' . . 

69 Newcastle- Jonclion 

70 Newcastle-Underline .... 

71 Norlhivilts 

A reporter. . . . 



LONGUEUR 

cu 

LIECBS. 






) 



264 
4 
2 



1/2 
1/4 



24 1/2 
5 1/2 

20 

43 3/4 
4 3/J 
4 1/2 

15 

4 1/2 

13 

n 1/2 

8 1/4 

37 1/4 

5 1/2 
16 

5 1/2 

16 3/4 

37 1/4 
15 
14 3/4 

2 

5 1/1 
14 1/2 

7 3/4 

2 

2 
23 



3/4 



1/2 

18 J/2 
32 3;4 
52 
8 1/2 

17 1/2 

4 

7 1/2 

4 1/2 
5 

12 1/2 

7 

5 1/2 

1 1/1 
1 1/4 
3 1/2 



PRIX 
de la 

CO-lhTBUCnOH 



835,000 
9,500,000 
5,728,000 

12,500,000 

» 

10,540,000 



6,325,000 

1,125,000 
5,000,000 

50,000,000 

1,500,000 
8,275,000 

10,000,000 
3,100,000 

2,180,000 
1,375,000 
6,850,000 

200,000 
20,250,000 

9,250,000 
15.350,000 
15,013,000 

2,100,000 

7,500,000 



2,425,000 



2,300,000 

6,880,000 

875,000 

800,000 

250,000 

» 
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DEPENSJS 

PAR LIVCB. 



371,000 

383,000 

1,041,000 

286,000 

» 

703.000 

» 

486,000 

682,000 
666,000 

851,000 

273,000 
491,000 

196,000 
220,600 

415,000 
960,000 
884,000 

727,000 
803,000 

500,000 
469.000 
288,000 
250,000 

423,000 



323,000 



18i,00a 

982,003 

80,000 

240,000 

200,000 
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NOMS 
D£S CANAUX. 



LONGUtUR 
en 

LIB0E8. 



Report. . . . 

72 Nollingham 

76 Nulbrook 

74 Oakam. . • v 

75 Oxford 

76 Peak-Forest 

77 Polbrock 

78 Ramsdeat 

79 Regent 

80 Ripon 

81 Rochedale 

82 Sankey 

83 Shoracliff et Rye, ou canal 

Royal militaire 

84 Shrewsbnry 

85 Shropshire 

86 Sommerset-Coal et embranch. 

de Radslack 

87 Southampton and Salisbury . 

88 Stafford and Worcester. . . 

89 Stainforth Keadby et embr. 

deDon 

90 Stourbridge et emhranchem. 

91 Stover et embranchem. . . 

92 StrafTord-Upon Avon et 4eiDb. 
95 Stroudwater. ...... 

94 Swansea et embranchem. de 

Lansaralct 

95 Tavistock et embranchem. de 

Mill-Hill . 

96 Thames and Medway. ... 

97 Thames and Severn et embr. 

dfi Circensler .... 

98 Warwick and Birmingham. . 

99 Warwick and Naplon. . . . 

100 Wilts and Berks et 3 embr. . 

101 Wisbeach 

102 Worcester and Birmingham. 

103 WyrleyaadEssingtonetSemb. 

Total. . . 



«13 
6 
2 
6 
36 1/2 
8 t/2 
2 

3 1/1 
3 1/4 
2 3/4 
12 1/2 
7 

7 1/1 



 



7 

3 

3 1/2 

7 

18 1/2 

6 1/2 

3 1/4 

4 3/4 
13 1/4 

3 1/4 

8 1/4 

2 3/4 

3 1/2 

12 1/2 

10 

6 
23 

2 1/2 
11 1/2 
15 



1,075 



PRIX 
dr. la 


DEFENSE 


co:i«T«ccTi02r 


Fit LIIVI. 


487,500 
2,150,000 
8,250,000 
3,750,000 

450^000 
» 


244.000 
358,000 
227,000 
411,000 
225,000 
» 


9 

9,775,000 


782.000 

» 


2,100,000 


293,000 


1,750,000 
1,188,000 


250,000 
396,000 


3,625,000 


1,040,000 


2,400,000 
2,500,000 


343.000 
135,000 


1,350,000 


208,000 


750,000 


231,000 


5,625,000 
500,000 


500,000 
154,000 


2,250,000 


273,000 


1,250,000 


455,000 


1,500,000 


430,000 


6,375,000 


510,000 


4,500,000 
3,250,0U0 
7,800,000 
500,000 
4,060,000 
4,060,000 


450,000 
541,000 
300,000 
200,000 
.353,000 
266,000 



Le tableau qui pr6c6de a M emprunt^ A rouvrage de M. Huerne 
de Pommeuse, intitule des Canaux navigables (liv. IV, page 145). 
On s'est born6 A traduire en lieues et en francs les milles et les 
livres sterling. 

On voit que les canaux d'Angleterre, d'Irlande et d'Ecosse (non 
compris ceux au-dessous de 5 milles ou 2 lieues) ^Ublis jusqu'en 
J820, formaient un d^veloppement total dc pr^ de 1,075 lieues. 
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Sur les 103 canaux qui fignrent dans le releT^ de M. Haeme de 
Pommeuse, il n*y en a que 77 dont les prii de construction soieni 
indiqu^s. Ges 77 canaux forment un d^veloppement de 937 lieues; 
dont la d^pense totale aurait M de 504,165,000 tt, ; ce qui met- 
trait la lieue k 538,000 fr. 

Depuis 1820, il a 6t^ creus^ tr^s peu de canaux dans le Royaume- 
Uni. Le d^velopperaent total des canaux de la Grande-Bretagne 
et de rirlande est aujourd'hui de moins de 1,200 lieues. 



IL 



CHBMINS D£ FEB* 
CHIMINS DV FIR TIRMIIfis LI l«r JANTIBB 1839. 



DESIGNATION. 



De BoUoD, Kenyon et Ldffh 

Canierbury ji Whitstable 

Carlisle & Newcastle 

Gromford d Uigh-Peak 

Leeds k Selby 

Leicester d SwanniDgton 

Liverpool k MjMicliester 

Stockton k Darliogtoa 

Whiiby a Pickering 

Clarence . • . 

Dublin k Rioffston 

Environs deGlafsgow 

Birmingbam k Manchester et LiTerpool 

. Londres k Birmingham 

Lignes diverses < 

Total des chemios de fer terminus. 



LONGUEUR 

BN LIBDBS ' 

de 4,000 mitres. 



4 

3 



1/2 



24 1/4 

13 1/4 
8 » 
6 1/2 

12 » 

16 » 

6 3/4 

12 » 

2 1/2 

14 > 
84 » 
45 • 
20 » 



220 1/2 



En outre , on construit en Angleterre plusieurs autres chemins 
de Tor, tels que celui de Londres k Bristol ou Great- fVestern, qui 
a 44 lieues 1/4, et celui de Londres k Southampton, dont la lon- 
gueur est assez considerable ; ces deal chemins sont dans un tot 
avanc^ de construction. On en 6tablit aussl de Londres k Brighton, 
de Londres a Douvres, d'Edimbourg k Glascow, etc. 

Parrai les chemins de fer anglais qui sont achev^s ou avanc^» 
il en est quatre dont le syst^me de construction se rapproche do 
celui que T Administration des Pont8-et^hauss6es recommande 
pour les cbemlDS de fer frangais; nos ing^nieurs les ont, pour 
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parler plus eiactement, piis pour modules, en ench^rissant encore 
toutefois sur quelques unes de leurs conditions d'ei^cution. Ce 
sont ceux de Liverpool i Manchester, de Birmingham a Man- 
chester et Liverpool, de Londres k Bristol , et de Londres k Bir- 
mingham. Le chemin de Liverpool a Manchester avait coClt^, au 
mois de juillet 1837, une somme de 1 million 326,536 livressterl. 
(33 millions 500,000 fr.). Sa longueur, y compris le nouveau tun- 
nel qui p^n^tre au coeur de Liverpool, est de 12 Heues; ce qui 
porte le prix de la lieue k 2,800,000 fr. Le chemrn de fer de Lon- 
dres a Birmingham, qui k Torigine ne devait eiiger qu'une 
soixantaine de millions, en aura coClt^ 126, ce qui en portera le 
prix a 2,790,000 fr. par lieue. Le chemin de Londres a Bristol on 
Great' Western ne parait pas devoir coi!lter moins de 2,500,000 fr. 
a 3,000,000 fr. par lieu. Gelui de Birmingham k Liverpool et k 
Manchester ou de Grande-Jonction, ou Ton s'est donn^ une assez 
grande lattitude pour les pentes (voir plus haut page 211], re- 
viendra a 1,250,000 fr. Le prix moyen de ces quatre chemins de 
fer irait aussi a 2,300,000 fr. En mettant a part le chemin de fer 
de Londres a Bristol qui a 6t^ ex^cut^ dans des conditions parti- 
cuU^rement coClteuses, et, par exemple, avec une largeur de voie 
beaucoup plus grande, le prix moyen serait de 2,220,000 fr. 

Ces chifTres comprennent non seulemcnt les frais de premier 
^tahlissement proprement dits, mais aussi Tachat du materiel 
d'exploitation. 
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NOTE 8 (pages ii4et i55). 



TRAVADX PUBLICS DES ETATS-UNIS. 

Les Am^ricains ont commence la canalisation de leur territoire 
le 4 Juillet 1817. C'est ce jour-la que fut donnd le premier coup 
de pioche dansle canal Eri6. Jusque la ils avaient ex6cut6 quel- 
ques travaux insignifiants qui ne valentpasla peine d'etre nom- 
m^s et qui, d'ailleurs, avaient 6cbou6 dans la plupart des cas. 
Mais depuis lors ils ont creus6 des canaux et ouvert des chemins 
de fcr avec autant d'intelligence que d'activit6 et d'6nergie. Au- 
jourd'hui ils en poss^dent autant que toute I'Europe ensemble. 

Les tableaux suivants donnent Tindication de la longueur et de 
la d6pense des divers travaux qui ^taient acbev^s ou en cours 
avanc6 de construction a la fin de 1835, et de quelques autres en 
tr6s petit nombre dont les fonds ^talent faits (!}. 

(i) Les longueurs sont ici comzne ailleurs exprimees en lieues d^ 
4>ooo™; les depenses en francs. 
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RESUME DBS SIX TABLEAUX PREGEOENTS. 



TABLEAUX. 


LONG 

DBS OU 

Ganaux. 


[UEUR 
VRAGBS. 

GhemiQft 
de fer. 


DISPENSES. 
Ganaux. Chemiat de fer. 


I 
11 

in 

IV 

V 

VI 

' Totaux. 

ToUI fi^n^ral. 

... 


727 1/1 
459 

84 

25 

109 
110 3y4 


214 3/4 

61 1/2 

279 1/4 

120 1/2 

161 1/4 

69 1/2 


242,640,000 
147,790,000 
29,733,000 
18,270,000- 
47,900.000 
24,250,000 


74,550,000 
10.500,000 
67,840.000 
41,143,000 
22,650,000 
12,690,000 


M65 


906 3/4 


510,583,000 


229,373,000 


2,371 3/4 


739,956,000 



Ge qui donne pour d^pense moyenne d'une lieue : 

De canal 348,500 fr. 

De chemin de fer 253,000 

£t pour moyenne generate des canaux 

et des chemins de fer 312,000 



En raison d'un certain nombre d'ouvrages tr6s peu importants, 
Ton devrait porter les totaux ci-dedsus k 2,400 lieues et k 750 mil* 
lions de francs. 

En tenant compte des principaux ouyrages a Tex^cution desquels 
il a 6t6 pourvu dans les demiers mois de 1835, ou dans le courant 
de 1836 et 1837, savoir : la continuation du chemin de fer de Bal- 
timore A rOhio, et du canal de la Chesapeake a TOhio, le canal 
de Virginie, le chemin de fer de New- York au lac £ri6, le canal 
Michigan, les vastes travaux publics de I'Etat d'Indiana et de 
i'Etat d'lllinois, le chemin de fier d*Elmyra k Williamsport et le 
canal G^nes^e, qui reliera les trayaux publics de New-York a ceux 
de la Pensylvanie, le canal du Black-River (New-York), VEasiem 
et le J^estern Railroads pr^s de Boston, le reste du chemin de fer 
de Buffalo a Kochester, le chemin de fer de Philadelphie a Balti* 



more» par Wilmington, ceux de Ne^-Hayen k Harlford, de West- 
Stockbridge k Hudson, de Lancaster & Harrisburg, de Richmond 
k Petersburg, de Gaston k Raleigh (Caroline du Nord), ceux qui 
ont M entrepris en G^orgie de Savannah k Macon , d' Augusta a 
Ath^nes et k Madison, de la Chattahoochee au Tennessee , etc. U 
faudrait aux totaux precedents ajouter environ seize cents lieues 
de caiiaux ou de chemins de feret 460 millions, ce qui donnerait 
pour totaux definitifs quatre mille^lieues et douze cents millions. 
Je ne parle pas des deux grands chemins de fer de la Nouvelle- 
Orieans a Nashville et de Charleston k Cincinnati, qui cependant 
vont etre executes, qui sont mSme commences, et qui, avec quel- 
ques embranchemeots, auront ensemble plus de cinq cents lieues. 
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NOTE 9 (page i55.) 



DBS CHEMINS DEFER DO GOUVERNEHBNT BELGE. 

La Jeune royaut6 de Belgique » aussitdt instance, senlitque, 
pour s'assurer Tayenir, il ^tait indispensable qu'elle marqu&t de 
son sc(fau le territoire beige par de grandes entreprises en harmo- 
nie avec I'esprit du si^cle. Le gouvernement beige, en meme 
temps qu'il raltachait d lui toutes les anciennes influences, qu'll 
ralliait ii sa cause les antiques ^l^ments d'ordre, et qu'il consoU- 
dait la paix int^ri«ure, condition premiere du bien-6lre de Tim- 
mense majority, se kin^a done avec resolution, mais aussi avec 
sagesse et sang-froid,^ dans 4es innovations que recommandait une 
politique non moins conservatrice que progressive. Les chemins 
de fer ^taient d^ja en .honneur; il crut que par les chemins de fer 
il pouvait conqu^rir une solide popularity; que par eux,.a d^faut 
de la sanction des^i^Ies, il serait possible de donner a la cou- 
ronne un prestige qu'elle ne pouvait attendre du culte des beaui- 
arts, puisque le chifTre modeste de la liste civile s'y opposalt; 
que par eui aussi il parviendrait a cr^er a la Belgique un irre- 
cusable titre d'admission parmi les Etats europ^ens, en d^pit dcs 
repugnances plus ou moins ouvertes de certains cabinets du Nord. 
Les Chambres beiges furent done saisies d'un projet general de 
chemins de fer, et le l^rmai 1834 fut promulgu^e une loi con^ue 
en ces termes : 

« Art. 1'*. II sera etabli un syst^me de chemins de fer ayant pour 
point central Malines (1), et se dirigeant, a Test, vers la frontiere 
de Prusse, par Louvain, Lii^ge et Verviers ; au nord, sur Anvers ; a 
Touest, surOstende, parTermonde, Gand et Bruges; et au midi, 
sur Bruxelles et vers les fronti^res de France par le Hainaut. 

Art. S. L'ex6cution sera faite a la charge du tr^sor public et 
par les soins du gouvernement. » 

Plus tard , aux lignes alnsi decr^t^es , on se d^termina a en 
ajouter d'autres dirig^es vers Namur et le Limbourg, et k prolon- 

( i) Des circonstances topographiqaes n'ont pas permis de placer a 
^rujielles le centre des cbemins de fer, 

^1 



8U IfOIBS. 

ger la ligne de Gand jusqu'A la frontlire de France da c6te de 
UUeparGourtrai. 

Tout ayait M si bien dispos6 d'avance -, que le l«r Juin on se 
mlt k rceuvre;. et moins d'un an apr^s, le 6 mai 1835, le chemin 
de fer 6tait inaugurd de Braxelles k Malines. On livra de m6me a 
la circulation la deuxi6me section, de Malines k Anvers, le 
7 mai 1836; la troisiime, de Malines iTermonde, le !•' Janvier 1837; 
la quatriime, de Malines k Louvain, le U septembre 1837, et, dans 
le mftme mots, les deux autres s'^tendant, Tune de Louvain a 
Tirlemont, I'autre deTermonde A Gand. Du l«r|«iivier an l«r sep- 
tembre 1838, quatre autres sections furent termin^es, deux en 
avril, ceUes de Tirlemont k Waremme et deux en ao&t, celles de 
Gand k Bruges et de Waremme k Ans pris de Li6ge. 

Ainsi, au !« novembre 1838, 11 y avaitdix sections en activittl 
d'exploitation; yoici quelle en est la longueuri 

mitre*. 

De Malines a Bruxelles •«••«• S0,300 

— a Anvers ••••••» S3,500 

— k Termonde ••••.* S6.700 

— k L4)uyain ••••••• 23,750 

De Louvain k Tirlemont . . « • • • 17,750 

De Tirlemont k Waremme 37,200 

De Waremme A Ans ..»•••• ia»900 

De Termonde k Gand .•••.. 30,500 

De Gand & Bruges . ....... 44,500 

De Bruges & Ostende • 23,500 

Total 256^500 

ou 64 lieues de 4,000 mitres. 

Ainsi, k la fin de 1838, la Belgique ^tait en possession de la 
moiti^ de son riseau de chemins*de fer, car le rdsean tout entier 
doit avoir cent trente-six lieues de parcours ainsi r^parties : 

D* An vers a la frontiire de France pris de Valenciennes. 33 

D'Ostende a la frontiire de Prusse pris d'Aii-la-Ghapelle 65 
De Gand k Tournai et k la rronliere de France prfes 

de Lille. 19 

De Namur A Braine-le-Comte 16 

De Landen a Saint-Trond 3 



n. 



Total 136 



La ligne du sud par Tubize vers Valenciennes sera aux trois 
quarts finie dans le courant de 1830, et le grand embranchement 
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de Gand vers Ltlle le sera totalement. Dans le conraht de 1840, 
Tentr^prise entarote en 1834 sera arriy^e k don terme. La Belgi- 
que Joaira d'un bel ensemble de Zemins de fer, lorsque les gran- 
des puissances du continent en seront peut-^tre encore h d^lib^rer 
sur la convenance d'en 6tablir au traveirs de leur territolre. 

Les chemlns de fer du gouvernement beige, dans leur entier 
d^veloppement, toucberont par deux points, pr^s de Lille et de 
Valenciennes, k la frontl^re francaise; par deux points, Ostende 
et Anvers, k la mer du Nord et k VEscaut, et par un point, pr^ 
de Verviers et d'Aix-la-Gbapelle, k la fronti^re de Prusse. tls re- 
Iteront toutes les villes principales. Sur neuf provinces dont se 
compose le royaume de Belgique, 11 y en aura fault qui seront 
travers6es par le r^seau, celles d'Anvers, de Brabant, du Hainaut, 
de Li6ge, de Namur, du Limbourg et des deux Flandres. La seule 
province qui soit provlsoirement exclue de cette Hebe dotation est 
celle du Luxembourg; et ce n'est pas k la negligence du gouver- 
nement beige qu'elle dolt s'en prendre, mais bien a des difficult^s 
de politique ext^rleure du roi de Hollande. Malgr6 cette exclusion, 
la loi du U' mai 1834, avec les additions qu'elle a revues, constl- 
tue, relativement aux dimensions de la Belgique, le plus vaste 
syst^me de communication int^rieure et ext^rleure concu dans ^ 
aucun pays. G'est ce que tout le monde admettra, si I'on se rap- 
pelle que la Belgique n'est en superficie que le dix-septi^me de la 
France; de sorie que I'^tendae moyenne de ses provinces n'est 
que de tr^ peu sup^rieure k la moiti6 d'un d^partement. Ausst 
peut-on afiirmer que toutes les esp^rances politiques du gouver- 
ilement beige se sont d^Ja r^alls^es et au-del&; grkce k cette de- 
monstration de puissance (nous inslstons sur le mot, car la force 
qui enfante des oeuvres f^condes est de la pu)ssance tout aussi 
bien que celle qui couvre de cadavres les champs de bataille}, 
grace k cet acte d^clsir, le gouvernement beige s'est compietement 
afferml au dedans, et il a gagne Tadmiration, sinon I'amitie, de 
ses plus hautains ennemis du dehors. 

Les fraia de construction, ni^teriel compris, ont M born^s ; et 
en effet, au 1» octobre 1837, ils s'6Ievaient : 

10 Pour les sections liyrees k la circulation, k. . 14,138,656 h. 

^ Pour celles en cours d'ex^cution, & . . • • 5,484,555 
30 Pour les sections prates pour I'adjudication, k 183,933 

40 Pour les projetsi A. •. 84,172 

50 Pour materiel et frais extraordinaires, k . . 4,051,567 

• • TotaK -.:... 23,942,883 fr. 
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De sorte que les irente-cinq lieues trois quarts en activity re- 
viennent A 17 millions 500,000 fr., materiel compris; ce qui porte 
le prii de la lieue (de 4,000 mitres) k 500,000 fr. 

Les soixante-quatre lieues livr^es au commerce au 31 octo- 
bre 1838 coOtaient, y compris le materiel, 34 millions, c'est-a-dire 
531,000 fr. par lieue. Deduction faite des frais de materiel, et de 
la construction d'ateliers, elles ne reviennent qu*k 29 millions, 
soit 453,000 fr. par lieue. 

II est Yrai que les chemins de fer beiges h*ont ordinal rement 
qu*une vole. Sur les soixante-quatre lieues pr6c6denles, douze 
seulement sont k double Yoie. Le reste n'a que des gares d'^vite- 
ment d'espace en espace. 

On estime que le reste du r^s^u co(ltera, abstraction faite du 
materiel, 630,000 fr. la lieue, et, avec le materiel et autres acces- 
soires, 600,000 fr. en supposant une seule vole. 

On salt la revolution que produisit le chemin de fer dans la cir- 
culation entre Bruxelles et Anvers. Au lieu d'environ 75,000 voya- 
geurs par an, on en eut 541,1S9 en huit mois. L'exploitation de la 
ligne de Bruxelles a Malines produisit , la premiere, ann^e, un 
revenu de 8 p. 100; celle de Bruxelles k Anvers rendit ensuite 
16 1/2. Le chemin de fer de Liverpool a donn^ habituellement, 
selon les anuses, de 9 A 9 4/5 ; mais c'est que les dividendes de la 
compagnie sont limitis par la loi a 10 p. 100. Le chemin de fer de 
Bruxelles k Anvers mit done les chemins de fer en vogue parmi 
les capitaHstes; les r^sultats des derniers exercices sont cependant 
de nature a refroidir cette ardeur. 

Dans un rapport adress^ k la chambre des repr6sentants de Bel- 
gique, le 26 novembre 1838, M. Nothomb, ministre des Travaux- 
Publics, a fait la r^apitulation des d^penses et des produits de 
Texploitation des chemins de fer beiges depuis Torigine , c*est-a- 
dire depuis le 5 mai 1835 Jusqu'au l«r novembre 1838. Beprodui- 
sons ici ce resume : 

Exercices. D^penses. Produits. B^n^ficenet. 

1836. . 168,772 f. 73 c. 268,997 f. 50 C. 100,224 f. 77 C, 
11836.: 431,135 67 825,132 85 393,997^18 

1837. I 1.155,471 91 1,416,982 94 261,511 03 
1838* . 1,619,189 77 2,633,532 21 1,014,342 44 

Total. 8,374,570 08 5,144>645 60 
Exc^ant des recettes 1,770,075 4f 
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Voici quel a 6t6 le mouvement des voyageurs pendant ces an- 

• _ • 



n^es ^uccessives : 



. 1835(8mois). ..:..• 421,439 

1836. . 871,307 

1837. 1,384,577 

1838(10mois) 1,921,619 



Total 4,598,942 

Les solxante-quatre lieues exploit^es le l^r novembre 1838 ont 
^t6 livr^es a la circulation successivement en dix sections. II y a 
eu ainsi six p6riodes. Dans la premiere une seule section ^tait en 
activity ; il y en avait deux dans la seconde qui a dur6 huit mois, 
trois dans la troisi^me qui a eu la meme longueur, six dans la 
quatr|eme qui a occupy sept mois, huit dans les quatre mois de 
la cinquieme p^riode, dix dans les trois mois qui ont form^ la 
sixi6me Jusqu'au l«r novembre dernier: Or si Ton compare cha- 
cune des p^riodes post^rieures au 3 mai 1836 k un meme nombre 
de mois, et pour plus de similitude aux memes mois de la pre- 
miere, on trouve qu'en g^n^ral le produit moyen d*une section 
pour un mDis de chacune de ces p^riodes a M plus considerable 
que le produit mensuel moyen de la par tie exactement correspon- 
dante de la premiere, quoique le chemin de fer etlt alors I'im- 
mense atlrait de la nouveaut^. Nous avons r^uni dans le tableau 
suiyant les termes de cet int^ressant parall61e. 

Produit moyen, par mois et Moye'nne du produit mensuel de la 
par section, de chacune 'l<> p^riode pour les mois compris 
des p^riodes. dans chacune des autres p^riodes. 

2ep6riode. 45,921 f. 01c. 

3« -^ 30,763 

4e — 24.789 

5e — 32,371 

6e — 36,351 

Moyenne g^n^r. 34,039 

Ce tableau n'est d^savantageux aux p^riodes nouyelles d'une 
mani^re appreciable, qu*en ce qui concerne la sixieme. Mais 
M. Notbomb remarque avec raison qu'elle a dur6 moins de trois 
mois, et il ajoute que pendant les deux premiers I'exploitation a 
M Ires difeclueusc* 

a;. 



01c. 


53,624 f. 68 c. 


06 


• 30,181 48 


11 


25,641 60 


88 


33,951 4a 


67 


40,708 76 


34 


32,821 59 
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II est utile de savoir comment se dlitrlboent les d^penses, quelle 
proportion correspond aux frais de transport proprement dits et 
jusqu*& quel point I'entretieh et I'administration des chemins de 
fer peuvent ^tre coilteui. Or, si' Ton decompose la somme totale 
d^pens^e du 5 mai 1835 au l«>-novembre 183S, Yoici k quels r6- 
sultats on arrive : 

Entretien et police de la route. 906,868 f. 53 c. ou ^7 p. 100. 

D^penses des transports . . . 1,909,482 93 57 
Frais de perception et police des 

conYois et stations .... 558,218 62 16 

3,374,570 f. 08 c. 

Cette repartition a m^diocrement yari6 d'une ann^ k Tautre; 
alnsi, en 1835, 

L*entretien et la police de la 

route ont coiite . , \ • . 50,584 f. 01 c. ou 30 p. 100. 

Les transports 99,955 46 59 

Les frais de perception. . . . 18,233 26 U 

168,772 f. 78 c. 

En 1838 il a fallu, 

Pour Ventretien et la police de 

la route S77,822f.58c.ou23p.i00. 

Les transports 954,408 60 59 

Les frais de perception. • • • 286,958 59 18 

1, 619, 189 f. 77 c. 

En ce moment oA Tattention publique est pr^occop^ de \k si- 
tuation des Gompagnies de chemins de fer et oil les hommes 6clai- 
r^s recherchent k quelles conditions et jusqu'^ quel point le levier 
de Tesprit de I'association pourrait etre appliqu6 k doter le pays 
de ces communications merveilleuses, U y a une question que 
chacun se posera en parcourant le rapport de M. Nothomb. Les 
chemins de fer beiges, s'ils appartenaient k une Gompagnie, lui 
rapporteraient'-ils Tint^rSt de ses fondsP Ayant d'examiner de ce 
point de yue le rapport du ministre beige, il convient de se diH> 
que le tarlf des chemins de fer de la Belgique est eicesslyement 
bas, et que Timmense majority des yoyageurs s*y meut par les 
yoitures les plus ^conomiques. Le prix qui y est r^^eliement per^u 
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est sans ^i^emple dans Thistoire des chemins de fer. Et pourtant 
tons frais pay^s ils auront rendu dans ce dernier exercice Tint^rSt 
a 4 p. 100 de ce qu'ils auront coilt6. Le produit net pendant les 
dix premiers mois de 1838 a H^ de 1 million 14,342 fr. 44 c; 11 sera 
pour Tann^e enti^re d'au moins 1 million 130,000 fr. Or il y aura 
eu en activity pendant tout Texercico buit sections yalant environ 
* 35 millions, dont Tint^r^t k 4 pour 100 est de 1 million, et [fondant 
quatre mois et demi deux Sections ayant coi!lt^ 9 millions, dont 
Tint^rSt est pour ce d^lai de 135,000 fr. II importe de remarquer 
que le transport des marchandises n'existe pas encore sur les che- 
mins de fer beiges (!}. Aussi M. Notborab porte comme provision 
au budget des receltes de 1839 une somme ^ale 4 Tint^ret a 
6 pour 100 des frais d'6tablissement. 

(i) £a 1 838 il a ^te per^a poor cet objet une somme de 44,i4S fr. 
34 c. seulement. 
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NOTE 10 (page i45). 



DBS FLEUVES A AM^LIORER DANS LElfR LIT. 

Void quel serait le d6veloppement des portions du cours des 
fleuves a am^liorer dans leur lit d6s k present. 

Seine, de Troyes a Rouen 1121ieuesl/2 

Loire, depuis Nevers Jusqu'A son embouchure. . 134 - 1/2 

Garonne, de Moissac k Langon. 3D 

Rhone, depuis son entr6e en France j usqu'a Aries. 1 i 6 

Total . 4021ieue8. 

Pour assurer a ces fleuves un tirant d'eau minimum de Im, sauf 
la Seine, a qui 1^ seraient n^cessaires a reitreme6tiagejusqu*au- 
dessus de Charenton, et sauf la Loire qui pourrail avoir un peu 
moins de profondeur au-dessus d'Orleans, et meme un peu au- 
dessous, mais k qui il faudrait 2m au-dessous de I'embouchure de 
la Vienne, une d^pense moyenne de 200,000 fr. par lieue suffirait. 
On a vu (1) que I'am^lioration de I'Oise, de I'lsle et du Tarn, a qui 
on a donn6 plus d'un m6tre de profondeur, avait coAt^ seulement 
159,400 fr. par lieue. 

II faut ne pas perdre de vue que nous ne parlons ici que d'allo- 
cations extraordinaires, et que d(^jd chacun de ces fleuves, ainsi 
que quelques rivieres, figurent au budget ordinaire des ponts-ct- 
chauss6es pour plusieurs centaines de mille francs, sp6cialement 
affect^s a des travaux d'am^lioration de leur regime, et que la 
Seine a obtenu 5,170,000 fr. par la loi de 1837. A raison de 
200,000 fr. par lieue, le perfectionnement des 402 lieues ci-dessus 
coftterait 80,400,000 fr. II resterait/i6s-lors une vingtaine de mil- 
lions k r^partir entre diverses rivieres navigables qui ont ^t^ 
omises dans la loi de^s rivieres de 1837, et qu'on pourrait rendre 
praticables pendant presque toute Tannic, a la remonte et a la 
descente, pour des bateaux a vapeur d'un mediocre tirant d'eau, 

(i) Page 283, tableau IV. 
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et autres embarcations d'un tonnage pen considerable, en leur 
consacrant une centaine de mille francs par lieue. Parmi les ri- 
vieres ainsi oubli^es, on pent signaler la Sarthe, la Mayenne, la 
Creuse, I'lsere. Les beureu\ essais de navigation a vapeur qui ont 
eu lieu sur ris^re en 1838 et la possibility de rattacber cette ri- 
viere par un canal ou par un cbemin de fer a la Mure ou existent 
de tres beaux gltes d'anthracite, combustible pr^cieux dont on ne 
connait pas assez la valeur en France , donnent un int^ret tout 
particulier a Tam^lioration de I'ls^re. 

Les fleuv^ et rivieres qui ont d^ja une allocation annuelle au 
budget sont : la Loire, la Garonne, le Kbdne. La loi du 30 juin 1835 
avail allou6 des fonds a I'Adour, la Ba'ise, TEseaut, t*Isle, la Mi- 
douze et la Mosaic. Les lois de 1837 embrassent TAa, I'Aisne, la 
Charente, la Dordogne. le Lot, la Marne, la Meuse, une partie de 
la Seine, le Tarn, laVilaine, I'Yonne. 



a^ 
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NOTE 11 (page 177). 



DE LA NAVIGATION DB LA SEINE ENTRE ROUEN ET LE HAVRE, 

La distance de Rouen au Havre par eau est de 36 lieues. 

Deux bateaux font le seryice enlre ces deux villes, depuis le 
4er mars jusqu'au 30 oclobre; ce sont la JYormandie ei la Seine. 
Le premier de ces bateaux est de la force de 120 chevaux. Son tl- 
rant d*eau estde 5 pieds A 5 pieds 10 po. Pendant trois ou quatre 
Jours de mortes-eaux il ne franchit pas la passe de QuillebceuL 

La Seine est de la force de 80 cbevaux. Son tirant d'eau est de 
4 pieds 6 pouces k 4 pieds 8 pouces. Ge bateau franchit toujours la 
passe de Quilleboeuf ; mais en tralnant parfois sa quille sur les 
bancs. 

La duree des travers^es de la Normandie est comprise entre 
6 beures 30 minutes et 7 heures 15 minutes a la remonte; ce qui 
donne une vitesse de 5 lieues a 6 lieues 1/2 a I'heure. 

A la descente, la dur6e des travers6es du meme bateau est com- 
prise entre 7 heures et 7 heures 30 minutes; ce qui donne une 
Vitesse de 5 lieues k 4 lieues 3/4. 

Le prix des placea a 6t6 invariablement, depuis le commence- 
tnent de I'entreprise jusqu'a pr^ent, de : 

10 fr. pour les premieres, soit par lieue fr. 28 c. 
6 fr. pour les secondes, — 17 

La Normandie consomme 100 k 110 hectoKt. de charbon par 
travers^e. 

La dur6e des travers^es de la Seine est comprise entre 6 heures 
et 8 heures 16 minutes k la remonte; ce qui donne une vitesse de 
4 lieues 1/3 k 6 lieues k I'heure. 

A la descente, la dur6e du trajet 6st de 7 heures 30 minutes k 
8 heures 30 minutes; ce qui donne une vitesse de 4 lieues 3/4 a 
4 lieues k I'heure. 

La Seine consomme de 80 k 90 hectolit. de charbon par traversde. 

Les prix de ce bateau sont les memes que ceux de la Normandie. 

II y a d'autres bateaux k vapeur moins forts qui font le service 
entre Rouen et quelques petites villes de la basse Seine. 



r' 
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NOTE 12 (page 177) (1). 



DB LA NAVIGATION A VAPEDR SUR LE RHONE. 



Le trajet pent s'effectner actuellement : 

De Lyon k Avignon en. 
D*Avignon h Aries , . 
* D' Aries k Marseille . • 

D' Aries k Ayignon . • 
D* Avignon & Lyon. . •• 

Les distances k parconrir sont : 

De Lyon k Avignon. • 
D'Avignon i Aries . • 
D' Aries k Marseille • .' 



10 lieuresr. 
1 J/2 
5 1/2 
5 » 

40 » 



60 lieaes. 

11 

20 



La durto da trajet k la remonte est calculi en supposant un 
chargement de 40 tonnes environ, pour les bateaux actuels dont la 
force est c|e 50 chevaux. 

II vient d'etre mis en activity un nouveau bateau, VAigle^ qui 
remonte, dans le mSme d^lai, 60 tonneaux, et dont la force est de 
60 chevaux. On en construit un second qui sera achev^ au mois 
d'avril et qui sera de la force de 100 chevaux. II doit remonter 
90 tonneaux, dans 45 heures, d^ Aries a Lyon. II ne calera avec ses 
puissantes machines et son chargement que 24 k 25 pouces. La 
Vitesse de ces bateaux est d*environ 4 lieaes k 4 lieues et demie k 
I'heure en eau morte. 

Le tirant d'eau des bateaux actuels, avec des machines de la 
force de 50 ii 60 chevaux, ne d^passe pas 22 k 24 pouces k vide ; 
avec 40 tonneaux, ils calent 30 a 32 pouces. Le dernier construit 
offre une amelioration r^elle. Avec ses machines de 60 chevaux , 
6,000 kilog. de houille k bord et 60 tonneaux de marchandise, il 
ne cale que 24 pouces. Ge bateau et ceux que Ton fait sur le mdrae 

(1) Gette not« m'a klk commnniquee en janyier i858 par noe per- 
sonne qui a ^te en position de connaltre en detail le service des bateau3( 
ft vapenr du Rb6ne» 
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module n'^prouveront probablemcnt aucune interruption par suite 

des basses eaux. 

Les prix des places pour les voyageurs 6taient, en 1830, ^poque 
de la creation de la premiere compagnie, de Lyon a Avignon, a 
Beaucaire ou h. Aries : 

Premieres, 30 fr. Secondes, 20 fr. Troisi^imes, 12 fr. 
Soit par lieue :42c. — 28 c. — He. 

lis ont ^t^ r^duits a 

Premieres, 20 fn * Secondes, 15 fr. Troisiemes, 8fr. 
Soit par lieue : 28 c. "^ ^ 21 c. — llc.» 

La compagnie reraohte de Marseille a Lyon 12 a 15,000 ton- 
neaux par ann^e. Le prix taioyeii a 6t6, en 1837, de 51 fr. par 
tonneau, soit 14 c. par tonneau et par kilomet. De Lyon a Avignon, 
Beaucaire et Aries, le prix moyen pour le transport des marchan- 
discs a M de 30 fr. L'on pai6> 7 ^ 8 fr. par tonneau d* Aries a 
Marseille. ..... 

On estime que I'entreprise 4i gagn6 en moyenne pendant les trois 
derni^res ann^es, 350,000 fr*par an, d'oii il faut d6duire I'int^ret 
du capital , et la depreciation du materiel, dont la valeur est de 
1,600,000 fr. Les ameliorations apport6es par la^ premiere compa- 
gnie k son materiel, la presence de compagnies ri vales qui se 
cr6ent et qui commenceront leur service dans peu de mois* ibice- 
ront, sans aucun doute, a reduire les prix des places commel^ait : 

De Lyon i Avignon, a Beaucaire ou a Aries : 

Premieres, 15 fr. Secondes, 10 fr. Troisiemes, 5 fr. 

Soit par lieue, Jus- 
qu*A Aries: 21c. — 14 c. — 7 c. 

II y auira avant deux ans 20 a 25 bateaux en activite remontant 
50 k 60,000 tonneaux de Marseille a Lyon, au prix de 35 a 40 fr., 
soit 9 1/2 a 1 1 cent, par tonneau et par kilometre, et descendant 
25 a 30,000 tonneaux de Lyon k Avignon, Beaucaire ou Aries, au 
prix de 15 A 20 fr., soit 5 & 7 cent, par tonneau et par kilomeire 
jusiiu'a Aries. 

Dans quatre ans, le nombre des bateaux sera probablement 
double et suflRsant pour eflTectuer la totalite des transports entre 
Marseille et Lyon. On estime qu'a ces prix reduits, les benefices 
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des entreprises couvriraient convenablemeDt Tint^ret des capitaux 
employds. 

On s'occupc activemenl de la construction de bateaux sp6ciale- 
menlaffecl^s au service des voyageurs; il est probable qu*ils pour- 
ront remonter en 24 A 28 heures (ddlai qu'emploient les diligen- 
ces) d' Avignon a Lyon. Dans ce cas, ils trouveront un b^n^flce a 
transporter des passagers k 10 fr., tant a la mont6e qu'a la des- 
cente. 

Ainsi il paralt certain qu'a une ^poque peu <^loign6e les trans- 
ports par la vapeur ne coAteront pas au-dela de 35 fr. par tonneau 
de Marseille a Lyon, et de 15 a 20 fr. de Lyon a Avignon, a Beau- 
cairc et a Aries. 

Soit par tonneau et par kilometre : 

A la descente , de Lyon k Avignon , Beaucaire 
et Aries, jusqu'a cette derniire ville. ... 5 J/2 a "7 c. 

A la remonte de Mai'seille a Lyon 9 ]/2 

10 fr. pour les passagers de 1 re dasse entre Lyon 
et Avignon, et vice versd, soit par lieue. . . ^6 c. 

Voila ce que fcra Tindustrie particuliere seule et sans secours 
grev^e des charges 6n6rmes qu'on lui impose. C'est peut-^lre le cas 
de fartre remarquer ici combien la navigation intcirieure, qui seule 
pent amener les bas prix de transport et donl on commence a sen- 
tir rindispensable n^cessit6, est peu favoris^e. 

La premiere compagnie a pay6 pour droit d'entr^e sur les ma- 
chines employees k son service du Rhdne, environ 260,000 fr. 

Elle a pay6 en 1836, pour droits de navigation 
et de dixieme du prix des places environ. . 70,000 fr. 

En 1837, malgr^ la reduction sur le droit de 
navigation, elle a eu k payer encore. . . . 67,000 

En presence de probabilit^s pareilles a celles qu'ofifre la navi- 
gation k vapeur, serait-il sage d'enfouir, d6s a present, des so'mmes 
^normes dans de nouvelles voies qui ne pourront jamais presenter 
r^conomie de celles existantes? 

Qu'on am61iore le lit du fleuve, qu'on modifie les droits sur la 
navigation, ou pluldt qu'on applique scrupuleusement le produit 
des droits de navigation a ram61ioration du Rhdne, el Ton aura 
entre Lyon et Marseille le plus beau et le plus ^conomique de tous 
les raoyens de transport. 

»8 
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On a toujotirs pens^ qu'il faudrait des sommes ^normes pour 
rendre le Rhdne r6guli6rement navigable, et Ton a recul^ devant 
les travaux i entrcprendre. L'opinion des ing^nieurs qui se sont 
occup^s de cette question 6tait vraie lorsqu'il s'agissait de bateaux 
^a'il aurait fallu haler avec des chevaux; mais elle serait errbn^e 
maintenant qu'll est bien reconnu que la vapeur doit entidrement 
remplacer, sur Ic Rhftne, I'ancien* mode de transport, et Je pense 
qu'une 6tude destin6e A 6valuer les travaux qui seraient ti6ces- 
saires pour faciliterla navigation par la vapeur d6montrerait que 
)a d6pense en serait limit6e. 

Jusqu'ici la navigation A la vapeur ne s*^tait pas essays au- 

dessus de Lyon. 

On redoutait la rapidity du courant sur quelques points ; on sup- 
posait que les sinuosit6s du fleuve ne permettraient pas de navi- 
guer avec des bateaux de grande dimension, et Ton ne pensait pas 
que le produit des voyageurs et des marchandises piit subvenir 
aux frais de I'entreprise. 

Cependant un des bateaux de la Sa6ne , VAbeille , a risqu^ un 
voyage. Le 17 octobre 1837, il est parti de Lyon, est arrive sans 
difficult^ k Seyssel , et est descendu dans le lac du Bourget. Les 
eaux du Rhdne ^talent tr6s basses; leventdu nord soufflait avec 
violence : I'exp^rience a done eu lieu dans des circonstances de • 
favorables. Elle a prouv6 p6remptoirement qu*un bateau « va- 
peur pouvait se rendre de Lyon k Aix en 18 heures , el revenir 
d'Aix k Lyon en 8 heures ; que le trajet de Lyon k Seyssel eiigeh 
rait 21 heures. et celui de Seyssel a Lyon 8 heures. 

Ainsi la dur6e du voyage a la remonte ne serait pas plus grande 
que par les voitures publiques. 

Une compagnie va 6tablir trois bateaux k vapeur paur la navi- 
gation du Rh6ne en amont de Lyon. Ce service parait devoir 
procurer une notable 6conomie de temps aux voyageurs de la 
Suisse et de l' Italic. Qn assure que Ton pourra venir ainsi de Cham- 
b6ry k Lyon en 9 h. .1/2, tandis que le trajet par lerre est de t$ h. ; 
et de Geneve k Lyon en 12 h. au lieu de 22. 
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NOTE 13 (page 177), 



DE LA NAVIGATION A VAPEUR SUR LA LOIRE. 

Nous avons k Nantes trois services organises de bateaux k ya- 
peur : 10 ceux qui font le service du bas de la Loire jusqu'a 
Paimboeuf et Saint-Nazaire ; 20 ceuK qui vont k Angers; 3^ceux 
qui remontent Jusqu'i Orleans. 

La coDipagnie des bateaux k vapeur de Nantes k Paimboeuf et 
k Saint-Nazaire realise d'assez beaux b^n^fices , parce qu'elle est 
sans concurrence. 

La seule compagnie qui fasse le service entre Nantes et Angers 
se soutient et fait d'assez bonnes affaires. Deux compagnies qui 
^tabliraient des prix plus mod^r^s ne gagneraient rien; a des 
prix au rabais, elles se ruineraient. 

Les compagnies de Nantes a Orleans font de m^diocres pour ne 
pas dire de mauvaises affaires, parce que les chdmages, qui sont 
ruineux, ont lieu, pour la plupart, k T^poque des basses eaux, 
c*est-&~dire dans la belle saison et lorsque les voyageurs se pr6- 
senteraient en plus grand nombre. Les glaces en Loire viennent 
encore interrompre la navigation, non k I'^poque oil les passagers 
abonderaient le plus, mais a celle ou les eaux permettraient une 
navigation plus r^guli^re. L'usure du materiel est excessive; et si 
Ton n'avait soin de mettre au moins 12 p. 100 de la mise de fonds 
en reserve cbaque ann^e, pour Tamortissement du capital, ou, ce 
qui revient au mSme, le renouvellement du materiel, les action- 
naires qui se croiraient propri^taires d'une bonne valeur, auraient, 
au bout de buit ou dix ans, perdu tout leur capital. 

Les compagnies b^n^ficient ou perdenten raison du tirant d'eau 
qu'elles peuvent prendre; avec beaucoup d'eau, on a place pour 
beaucoup de voyageurs, ou, k d^faut de voyageurs, pour des mar- 
chandises; alors aussi on pent avoir des bateaux solidement con- 
struits dont la dur6e moyenne est de quinze ann^es. Avec un 
faible tirant d'eau, il faut construire Idg^rement, donner une 
grande longueur aux bateaux, ce qui fait qu'ils se fatiguent et se 
brisent au milieu ; d'oi]i il r6sulte qu'ils plongent davantage avec 
la mdme cbarge et qu'il faut restreindre le nombre de passagers. 
II est difficile aussi d'avoir, avec une faible calaison, une marcbQ 
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sup^rieure, el pouHanl la sup^riorile de la marche est un des 
princlpaux ^I^mcnts de succcs pour une entreprise de bateaux d 
vapeur. Aujourd'hui la pluparl des bateaux pour la navigation de 
la Loire se font en tdle; cette amelioration a M introduile a 
JVantes par un mi^canicien ^cossais, M. Thompson, dont les efforts 
m^ritent un homraage public. M. Cache, m^auicien, a perfec- 
tionn^ les bateaux dun faible tirant, puisquMl est remonte, VH^ 
dernier, jusqu'a Nevers ; mais ce n'est qu*apres une certaine s^rie 
de voyages qu'on saura si la construction de ses bateaux et de scs 
machines nc laisse rien a d^sirer sous le rapport de la solidity ; en 
attendant, ses essais sont dignes d'encouragcments. II r^sulte d'un 
rapport fail lout r^cemment a la Society acad6mique de Nantes 
par M. Loricux, ing^nieur au corps royal des mines, au nom d'une 
commission nomm^e a eel effet , que M. JoUet jeune a fait un 
bateau en bois, fin et Icger, qui, garni de deux machines a haute 
prcssion, d'une combinaison particuli6re invent^e par lui, ne cale 
pas plus de 15 d 18 pouces d'eau, et faisait en Loire 3 lieues 1/3 a 
la remonte, 6 lieues 2/3 a la dcscente, r^sultat sup^rieur a tout 
ce qu'on avail oblcnu jusqu'alors sur ce fleuve, et d'autant plus 
merveilleux que la machine de ces bateaux consomme tres peu 
de charbon. Y compris le temps perdu aux escales, la Vitesse 
moyenne de ce bateau serai t de 2 lieues 1/2 a la remonte, et de 
pres de 5 lieues a la descente. 

D'apres d'autres renseignements qui paraissent plus conformes 
k la marche moyenne du bateau que M. Jollet avail essay^ sur la 
Loire, il aurait fail 4 lieues a Theure a la descente, temps d'arr^t 
compris, et deduction faite de ces temps d'arrfet, 4 lieues 2/3. 

Passons maintenant en revue les divers services. 

I. Bateaux les Riverains, de Nantes d Paimbdsufet a 

. Saint-Nazaire. 

Le Riverain n9 i a un tirant d'eau de 30 k 32 pouces » une lon- 
gueur de pont de lOS pieds; il pent prendre 600 passagers, aux 
prix de 3 fr., el 1 fr. 85 c. pour Sainl-Nazalre (1); soil par lieue 
23 c. et 14 c. 

'Riverain n^ 2. Tirant d'eau 30 a 32 pouces ; longueur du pont » 

(i) Les deux prix sont relatifs aux deux cbambres. Le nombre des 
passagers comprend tout ce qui trouve place, soit dans les chambres, 
soil sur le pont. Les clmmbres scules ne coutiouuent pas plus de ^OA* 
mute a sotj^aato pcrsonaes eur tous les bateaux de la Loirei 
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d7 pieds; il peut prendre 450 passagers, aux prix de 2 fr. et 1 fr. 
26 c. pour Paimbccuf. Soil par lieue 20 c. et 12 c. 

II y a 10 lieues de Nantes k PaimtxBuf, et 13 de Nantes a Saint- 
Nazaire. 

La coropagnie des Riverains du bas de la Loire donne 10 p. 100 
de divldende annuel , non compris 4 ou 5 p. 100 mis en reserve 
ponr Tamortlssement du capital. La dur^e moyenne des bateaux 
est de quinze ann^es lorsqu'on les entretient avee soin. Les Rivc" 
rains Yont et reviennent entre Nantes et Paimboeuf deux fois par 
jour; c'est^i-dire que cbaque bateau fait cbaque jour son double 
Yoyage, ali^c et retour, mais une partie de I'ann^ seulement. 
Dans la mauvaisc saison, il n'y a qu'un trajet par jour. Les voya- 
ges de Saint-Nazaire se font douze fois par mois en 6t^, et huit 
fois par mois en hiver. C'est pendant les fortes marges seulement 
que ces bateaux Yont k Saint-Nazaire; en eau morte, lis ne vont 
que jusqu'& Paimboeuf. Le nombre raoyen des voyageurs par ba- 
teau est de 200 en hiver, et de 400 en ^t^, pour les deux trajets 
r^unis. 

Les Riverains de Paimboeuf et de Sainl-Nazaire ont une vitessc 
variable, mais qui en gto^ral se tient entre 2 lieues 1/2 et 3 lieues 
A i'beure. 

II. Riverains du haut de la Loire, enire Nantes et Angers. 

Le Riverain n^ 1 a un tirant d'eau de 24 pouces ; il peut receviXtr 
.3S0 passagers. 

Le Riverain nf> 2 diff^ du n<> 1 en ce qu'il n'a qu'un tirant d*cau 
de 22 pouces. 

Le Riverain P Union tire 30 pouces et a place pour 300 personnes. 

Le quatriime, la Loire, ne tire que 15 pouces, et revolt 180 voya- 
geurs. 

Les prix des deux chambres sont de 6 fr. et de 4 fr. Soit par lieue 
28 c. 1/2 et 19 c. 

La distance de Nantes a Angers est de 22 lieues. 

Ladur^e du trajet est, en remontant, de 8 & 9 heures, y compris 
le temps perdu aux escales, ce qui donne une Vitesse de 2 lieues 1/2 
i 3 lieues k Tbeure. 

A la descente, le trajet ne dure que Sou 6 heures, ce qui repr^- 
sente une vitesse de 4 lieues 1/2 & 3 lieues 2/3 k I'heure. 

Au prix ci-dessus, quand la compagnie des Riverains du haut 
dc la Loire est seulc, elle fait quelqucs b^n^fices. R6ccmmcnt cetlc 
compagnie a d^sinl^ress^ une concurrence qni voulait s*^tablir 

28. 
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avec les bateaui rapides de M. Jollet Jeune. Gette nouTell^ com- 
pagnie prenait le litre de Compagnie des iclairs, 

Le bateau la Loire, ne calant que i5 pouces, fait le service pen- 
dant la saison d'6t6, toutes les fois que les eaux sont tr^s basses. 
Ge bateau est second^ alors par le f^ulcain n9 2. 

La compagnie des P^tilcains faisait le service de Nantes i Orleans 
en concurrence avec \es Hirondtlles. Ges deui compagnies avaicnt 
fini par s'entendre pour les prix et pour les Jours de depart. Aiqsi 
les Hirondelles partaient trois fois par septiaine, et les Vulcains 
deux fois. Les affaires de^ deux compagnies allaient m^diocrement. 
Les F'ulcains sont en tdle , les Hirondelles sont en bois. Ainsi que 
je I'ai d^ji fait remarquer, Tusure de ces bateaux naviguant dans 
un fleuve sans profondeur est fort considerable; au bou( de dix 
ans environ, tout le materiel est a refaire. Si done Ton n'a mis de 
cdt6 une reserve de 8 A lO p. tOO, tout se trouve alors perdu. 

Pepuis les premiers jours de 1838, la compagnie des f^ulcains 
est en liquidation, par suite du dMs du g^rant. Les bateaux vont 
6tre mis en vente. 

III. Hirondelles de Loire, entre Nantes et OrUans. 

Les Hirondelles, au nombre de quatre on de cinq, tirant 14 i 
15 pouces, pouvant recevoir par bateau 150 passagers, font payer, 
savoir : 



En remont. de Nantes k Saint-Matburin. 


7f.l6c. 


4C.75C. 


& Saumur. . . . 


8 55 


5 70 


& Tours . . . . 


it » 


8 » 


a Blois 


15 50 


10 25 


& Orleans. . . . 


18 » 


12 » 


EndeKend.d'OrUansA Blois 


6 » 


4 » 


k Tours .... 


10 » 


7 » 


k Saumur. . . . 


16 10 


11 20 


iPont-de-G6 . . 


20 » 


14 » 


i Nantes. . • . 


28 » 


18 > 



La distance entre Orltos et Nantes ^tant de 78 Ueues , on voit 
par la que le transport par lieue, entre ces deux yilles, revlent k : 

En remontant. . Premieres, 23 c. Secondes, 15 c. 
En descendant. . -— 33 — 23 
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II est accord^ A chaque voyageur 25 kil. de bagage^, VexcMant 
est tax6 k raison de 4 c. par kil. et par 20 lieues. 

II r^sulte de ces prix que les places sont plus chores k la descente 
qu'a la remonte. En effet, on paie J8 fr. el 12 fr. pour aller de 
Nantes k Orleans, et de cette derni^re ville k Nantes les places 
sont de 26 fr. et 18 fr. C'est qu'a la remonte les bateaux mettent 
4 jours k faire le trajet, et qu*ils n'en mettent que 2 a la descente 
(il est vral qu'ils passent toutes les nuits dans des yilles). Mal^r^ 
le bon march^, le temps que mettent ces bateaux a remonter la 
Loire ^loigne les voyageurs, qui pr^f^rent alors les voitures. Les 
escales intermedia! res sont presque les seules qui Tournissent des 
voyageurs k la remonte; car il est bien rare qu'on veuille s'enfer- 
mer quatre jours de suite dans un bateau pour faire 80 lieues, 
sans compter Tennui de passer les nuits k Tauberge. Ala descente, 
les bateaux ont I'avantage sur les diligences. N6anmoins Tirr^u- 
larite de service, qui est la consequence du mauvais etat du fleuve, 
empeche de r^unir un nombre uniforme de passagers. Un voya- 
geur qui^ient de loin aime mieux retenir sa place jusqu'A desti- 
nation dans une voiture, que d'attendre un bateau qui fera peut- 
etre defaut. Si un etiage constant de 18 & 20 pouces seulement 
permettait d'6labiir un service r^gulier et quotidien , les bateaux 
du haul de la Loire Teraient beaucoup plus de benefices qu'aujour- 
d'hui. Nous verrons plus tard ce que feront les Inexplos^ibles de 
M. Cache, qui ne doivent caler que 10 pouces d'eau avec 70 ou 
80 passagers k bord. 

A la descente, les Hirondelles marchent 9^10 heures le premier 
jour, 12 a 13 heures le second. A la remonte, elles vont 11 heures 
le premier et le second Jour, 9 heures le troisi^me etle quatri^me. 

(Extrail d'une note envoy ie de Nantes a Pauteur, 
en Janvier 1838.) 
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NOTE 14 (page 178). 



DE LA NAVIGATION A VAPEUH SUR LA GARONNB ET 

LA GIRONDG. 

Le premier bateau a vapeur construit k Bordeaux date de 1818. 
II n*y cut dans le principe de service organist qu'entre Bordeaux 
et Langon. Plus tard, en 1826, la ligne d'exploitation s'^tendit Jus- 
qu'a Marmande, et depuis 1836 elle remcnte jusqu'a Agen. 

De Bordeaux a Langon (13 lieues 1/2), A rorigine etjusqu'en 
18^6^ les prlx ^taient : 

Premieres. 4 fr. » c. Soit par lieae. 29 c. 1/2 
Secondes.. 2 60 — 18 1/2 

lis sont maintenant comme il suit : 

Premieres. 3 fr. » c. Soit par lieue. 22 c. 2/5 
Secondes.. 1 76 — 13 

« 

La dur^e dn trajet, k la descents, est de 3 h. 1/2 au molns, ce 
qui donne unc vltesse maximum de 4 lieues par heure. A la re- 
monte, la dur^e du trajet varie entre 4 h. 1/2 et 7 h., soit 2 lieues 
et 3 lieues 172 k I'heure. 

Les prix , pour monter de Bordeaux a la R^ole, a Marmande, 
ont ^16 depuis 1826, 

De Bordeaux a la R^ole (18 lieues) : 

Premieres. 6 fr. » c. Soit par lieue. 27 c. 7/10 
Secondes.. 2 50 — 13 9/10 

De Bordeaux a Marmande (22 lieues) : 

Premieres. 6 fr. » c. Soit par lieue. 28 c. 
Secondes.. 3 50 — 16 2/10 

Knfin void les prix pour remonlcr Jusqu'a Tonneins ct Agen, 
depuis 1836: 
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De Bordeaux k Tonneins (30 lieaes) : 

Premieres. 7 fr. » c. Soit par lieiie. 23 c. 3/10 
Secondes.. 4 50 — 16 

De Bordeaux k Agen (41 lieues) : - 

Premieres. 10 fr. » c. Soit par lieue. 24 c. 4/20 
Secondes.. 7 » — 17 

On descend d*Agen h Bordeaux en 12 heures ; ce qui donne une 
Vitesse de 3 lieues 4/10 k I'heure. A la remoiite, la Yitesse est mol- 
lis moindre, soit 1 lieue 7/10 a Theure. 

Les prix ont beaucoup varid k cause des concurrences qui se 
sont 6tablies a diverses 6poques; cependant celui de 2 Tr. aux pre- 
mieres et 1 fr. aux secondes, de Bordeaux a Langon, s'est presque 
toujours maintenu jusqu'a ce que les compagnies se soient enten- 
dues et que la plus ricfae ait achet^ le materiel de la plus faible. 
Ces prix ^quivalaient par lieue : 

Aux premieres a. . . . 16 c. 1/10 
Aux secondes a . . . . 7 7/10 

Une seule compagnie s'est ruin^e sur la ligne du haut de la ri- 
viere, c'est eelle qui poriait le nom de Compagnie des deux Rives, 
Elle avait ^t6 form^e par des souscriplions obtenues des pro- 
pri^taires riverains , et on pense qu'elle a p^ri par suite d'une 
mauvaise administration. 

£n 1834 et 1836, 11 y eut une lutte des plug vives entre la com- 
pagnie g^n^rale et la compagnie anonyme qui eiploitent d'un 
commun accord aujourd'hui. La compagnie g^n^rale ^tait soute- 
nne par une compagnie d'assurance contre la concurrence, qui lui 
donnait une prime de 7 ly2 p. lOO. Elle abaissa ses prix & 60 c. les 
premieres, et 26 c. les secondes, pour tout le trajet de Bordeaux a 
Marmande, et fut obligee d'entrer en arrangement apris d'^nor- 
mes pertes. 

Le nombre des voyageurs du baut de la riviere monte k plus de 
500,000 chaque ann^e. 

La ligne du bas de la riviere n'a eu de concurrence que pendant 
6 mois en 1836. Elle fait le service de Bordeaux k Pauillac et 4 
Royan. Voici quels ^talent les prix avant la concurrence : 

De Bordeaux a Pauillac (12 lieues) : 

Premieres. 4fr. »c. Soit par lieue. 33 c. 
Secondes,. 2 » — 16 I/I 
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De Bordeaux A Royan (30 Ileaes) : 

Premieres. 10 fr. » c. SQit par lieue, 33 e. 3yl0 
Secopdosi. 5 » — 16 6^10 

Depuis la concarrence, les prix ont M riduits aux tattx suivante : 

De Bordeaux k Panillac : 

Premieres. 3 fr. 50 c. Soil par lieue. 29 c. 
Secondes.. 1 76 *- 14 1/2 

De Bordeaux k Royan : 

Premieres. 8fr. » c. Solt par lieue. 26 c. 6/10 
Secondes.. 4 50 — 15 

La dur^e moyenne du trajet de'Bordeanx k Boyan est de 6 heures, 
ce qui donne une Vitesse de 5 lieues a I'heure. La traverse pe fait 
quelquefois en 5 heures , ce qui porte la vitesse a 6 lieues. 

De Bordeaux k Blaye (10 lieues) , les pr|x des places sont : 

Premieres. 2fr. 50 c. Soit par lieue. 25 c. 
Secondes.. 1 50 — 15 

La Vitesse moyenne est de 2 lieues 1/2 k I'heure; elle s'^I^ve 
quelquefois, avec les meilleurs bateaux, k 5 lieues. 

La force des bateaux employes varie de 14 4 40 chevaux. Le 
combustible est le bois de pin, dont les prix se sont 6levte de 12 fr. 
le cent & 18 et 20 fr. 

[Exlrait d^une note envoyie de Bordeaux 4 Vauieur^ 
en Janvier 1838.) 
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NOTE 16 (page i83). 



DBft SATBAUX A YAPEDR HARITIMES AGTUELS DE 

L'ANGLETERRE. 

Yoici quelques renseignements sqr plusieurs services de bateaux 
h vapear maritimes de Liverpool, qui m'ont ^t6 communiques en 
Janvier 1838 par une personne qui habite depuis long-temps eette 
viile. 





DISTANCE 




en 




lieues. 


k Dublin. . . 


^5 


& Belfast. .. 


66 


k Waterford 


93 


k Gork .... 


117 


k Nevry. . . . 


60 


k Glasgow . . 


108 


k Dumfries . 


53 


& Carlisle... 


67 


k Swansea. . 


112 



dur£e 
trajets. 



PRIX 

DE6 PLACES (1). 



total. 



h. 
12 k 15 

Uki6 { 

18 A 22 I 

28^30 I 

16&18 i 

18^22 I 

u .{ 

10 » i 

30 » i 

I 



fr. c. 

12 00 

3 75 
26 50 

8 75 

25 25 

9 40 
34 65 
15 60 
18 75 

4 35 

34 00 

12 50 

18 75 

8 75 

18 75 

8 75 

34 00 

15 60 



par lieue. 



c 
18 

7 
40 

9 1/2 
27 
10 

29 1/2 

13 1/2 

31 1/2 

7 1/2 

29 
11 1/2 

36 
12 

34 

ii 1/2 

27 

13 1/2 



(i) Le premier chif£re iudi<iae le prix des premieres places; le second 
celol des secondes. 
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NOTE 16 (page 212). 



OPINION DE QUELQUES ING^NIEURS OISTINGUJJSS DES FONTS-, 
ET-GHAUSSEES SUR LB DOtJBLEMENT DE LA VOIE £T SUK 
LE MAXIMUM A ASSIGNEE AUX PENTES. 

II ne paralt pas que tous nos ing^nieurs soient unanimes sur la 
n^cessit6 d'une double voie et sur la fixation d*un irhs faible maii- 
mum pour les penles. On en jugera par les passages sniyants que 
j*emprunle, Tun a M. Valine, ing^nieur en cher, qui a M charge 
des etudes du chemin de fer du Nord, et qui, a ce sujet, s'est livr^ 
a un travail fort 6tendu; Tautre a M. Minard, ing^nieur en chef, 
aujourd'hui charge du cours des chemins de fer a I'Ecole des ponts- 
et-chauss^es. . 

DU DOUBLEMBNT DE LA VOIE. 

« On se figure g^n^ralement que sur un chemin de fer a deai 
voies, Tune 6tant consacr^e aux convois qui vont dans un sens, et 
rautre a ceux qui vont dans un sens contraire, jamais un convoi 
ne g^ne le passage d*un autre convoi. Cost une erreur. 

» II y a sur un chemin de fer trois sortes de convois : 1^ ceux des 
yoyageurs allant k grande Vitesse (35,000 m^t. au moins k Theure) ; 
2^ ceux qui s*arr6tent devant de nombreux bureaux oii les yoya- 
geurs peuvent monter et descendre : ce sont les convois a petite 
yiiesse; 3^ ceux qui conduisent les marchandises, lesquels, pour 
r^conomie des d^penses de locomotion , ne parcourent guere que 
90,000 metres a I'heure. II r^sutte de la que , pour un chemin 
comme celui de Paris a Lille, suppose tait, tous les convois de 
yoyageurs partant k midi , par exemple , avec la grande vitcsse , 
ont k d^passer tous les convois de marchandises et tous les convois 
a petite vitesse qui sont partis avant midi. II faut done que les 
points oi!i ces convois se d^passent soient pourvus de gares d'^vitc- 
ment, c'est-A-dire de doubles voies, d* une petite longueur que 
chaque convoi parcourt isol^ment. 

>» Or, il est Evident qu*au moyen de ces gares tout le service 
pent Stre faif^ivec une seule voic. 

» Nous croyons qu'avec une seule vole et de telles gares on sa- 
Msfera largement; et pour bien des ann^es, aux besoins de la cir-^ 
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Gulation. II faut remarquer, d'ailleurs, qu'il ne s'agit pas dMmiter 
TAnglclerre, qui fabrittue le fer beaucoup plus facilement que nous. 
» La Belgique a op^r^ comme nous le proposons, et son exemple 
est bien digne d'etre imiu^; il consiste a 6viter en d<^butantce 
grandiose t1r6s recherche qui est presque toujours funeste. » 

[Expos6 giniral des dtudes des chemins de fer de Paris en 
Belgique et en Anglelerre, el d'Anglelerre en Belgiqae, 
par M. FalUe. Page 172.) 

nU MAXIMUM DES PENTES. 

« Enfin, on peut franchir un plan incline sans trop de lenteur, 
s'il est possible d'arriver avee une grande yitesse. En profltant de 
rimpulsion acquise, les trains peu vent s*^lever jusqu'i unecer- 
taine hauteur, sans que le mouvement soit retard^ au-dessous de 
la Vitesse moyenne qu'on s'est propos^e. Dans ce but, il est avan- 
tageux de Taire pr^c^der la mont^e d'uae descente,. ainsi que cela 
a lieu au chemin de Liverpool pour le plan de Rainhill. 

» D'apr^s M. Booth, une locomotive tirant un train l^ger, et ar- 
rlvant au pied de ce plan avec une vitesse de S^^par seconde, 
atteint le sommet avec une vitesse de l^CO. 

» Le plan de Sutton est mont^ par les diligences avec une vitesse 
d^croissante, qui se reduit au milieu du plan aux 4/10 de celle qui 
a lieu au pied; ainsi, en diminuant de moiti6 la longueur de ces 
plans, en supposant une vitesse initiale de 10>u par seconde, la vi- 
tesse au sommet serait de 4 metres. 

» II paralt done possible de former un chemin de fer de grande 
vitesse de parties horizontales, ou d^ne penle d*un milli6me, r6u- 
nies par des plans incline de 1/92 (1 1 milliemes), de 1,200 m^t. de 
longueur, et de IS"* de hauteur; ils devraient etre 61oign68 les uns 
des autres de 2,000iuau moins, afin que les locomotives, apr^s 
avoir employ^ leur grande vitesse k monter un plan, pussent ac- 
qu^rir celle qui servirait k franchir le plan suivant. Ce systime 
permet de tracer un railway de 15m de pente sur 3,200<", c*est-A- 
dire 1/213 (4 milliemes 7/10), et dont les diligences ascendantcs 
feraient pr6s de sept lieues a Theure. 

j» Les stations d'un tel chemin ne pourraient etre plac^es qu*au 
sommet des plans inclines; les pieds de ceux-ci devraient toujours 
etre contigus k des lignes droiles. » 

[Legons sur les chemins de fer^ par M. Minard, page 76.) 
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NOTE 17 (page 233). 



TABLEAUX INDIQUANT LA DUREB DU TOYAGB SUR PLDSIEDRS 
GR ANDES LIG.^ES PAR LE STSTEHE HIXTE PROPOSE DE 
CUEMINS DE FER BT DE BATEAUX A VAPEUR. 

vmsMt^mfi steiB (1). 



NO 1. 

VOYAGE 
ENTRE LE HAVRE ET MARSEILLE. 



Du Havre a Marseille, 

On Havre k Paris, en chemin de fer. . 
De Parif? k Troyes, par la Seiae. . . . 
De Tf oye8^ Si-Sy mphorien, en cb. def. 
De St-Symphnrien k Lyon par la Sadne 
De Lyon k Beaucaire, nar k> Rhdne . . 
De Beaucaire k Marseille, en ch. tfe fer 

Reloiir de Marseille au Havre, 

De Marseille k Beaucaire, en cb. de fer 
De B' aucaire a Lyon, par le Rb6ne. . 
De Lyon k St-Sy mpborien, par la Sa6ne 
Dp Si-Sy mphorien k Troyes, en ch. de f. 

De Troyes k Paris, par la Seine 

De Paris au Havre, en chemin de fer. 



DISTANCES 

en 

lienes 

de 4,000 metres. 



Par- 
tielles. 



56 

53 

43 

52 

52 1/2 

25 



25 

52 1/2 

52 

43 

53 

56 



Depuis 
le point 

de 
depart. 



56 
109 



256 1/2 
281 1/2 



25 

77 1/2 
129 1/2 
172 1/2 
225 t/2 
2dl 1/2 



DUREE 

du trajet 

en 

heuresetminut. 



TrajeU 
partiels 



5 36 
13 15 
4 18 
8 40 
8 45 
230 






Depuis ' 
le point 

de 
depart. 



5 36 
18 51 
23 9 



31 
40 
43 



49 

34 

4 



2 30 


230 


17 30 


20 > 


13 > 


33 » 


4 18 


37 18 


850 


46 8 


536 


51 44 



(i]Dans les tableaaxde la premiere s^rieja vitesse snrles chemiosd^ 
fer est snpposee de lo lieues a I'heure ; snr les riri^es, elle estcomptee 
ftur lepied de 6 lieues a la desceote et de 4 licues a la remonte. Ponrle 
Rh6ue , on n'admet k la remonte qn'uoe vitesse de 3 lieues. Poor la 
Loire et la Yienne , on a suppose une vitesse moyenne de 4 lieues a la 
desceote et a la remonte; mais, a partir de rembouchure de la Yienne| 
on a adffiis, pour la descente de la Loire, 6 lieues a I'henre. 
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NO 2. 

VOYAGE 

ENTRE LILLE £T BAYONNE. 



De Lille h Bayonne, 

De LUIe k Paris, en chemip de fer . . . 

Dp Paris k Organs, en chemin de fer . 

D'Orl^ans k Tours, par la Loire . . . . 

DeTouYs k Chatellerault, par la Loire, 
la Vienne , et un canal de jonctioo 
entre ces deux riviferes ........ 

De Chaiellerault ii Bordeaux, en ch. de f. 

De Bordeaax k Bayonne, en ch. de fet*. 

Retour de Bayonne cl Lille, 

De Bayonne k Bordeaax, en ch. de fer. 

De Bordeaux k GbdleUi>rault, ea ch. de f . 

DeCb^tellerauU ^ Tours, par la Vieniie, 
la Loire , et un canal de jonciioa 
entre la Loire et la Vienne 

De Tours k Orleans, par la Loire. . . . 

D'0rl6an$ k Paris, en chemin de fer. . 

De Paris k Lille, en chemin de fer. . . 

NO 3. 

VOYAGE 

ENTRE LILLE ET NANTES. 

De Lille a JVantes. 

De Lille k Paris, en chemin de fer. . . 
De Paris k Orleans, en Chemin de fer 
D'Orl^ans k Temboiicbure de la Vienne! 

par un canal liat^ral k la Loire. . . . 
De I'embouchure de la Vienne k Nantes, 

par la Loire 



Betour de JVantes 4 Lille. 

De Nantes k Pembouchure de la Vienne, 
par la Loire . . . 

De I'embouchure de laVienne i Orleans, 

par un canal lateral a la Loire. . . . 

D'Orl^ans a Paris, en chemin de fer. . 

De Paris k Lille, en chemin de fer. . . 



DISTANCES 

en 

lieues 

de 4,000 metres. 



Par- 

tielks. 



61 

29 
29 3/4 



24 

50 



50 
66 



24 

29, 3/4 
29 
61 



% 



12 3/4 
35 

35 

42 3/4 
61 



Depui« 
le point 

de 
depart. 



DUREE 
da tnijet 
en 
heuresetminat 



Trajets 
partiels 



61 
90 
119 3/4 



259 3/ 



»fg 



140 

m 3/4 

198 3/4 

259 3/4 



132 3/4 
167 3/4 



35 

77 3/4 

106 3/4 

167 3/4 



7 30 



6 » 
Q36 
5 * 



i 



» 

36 



6 » 

7 30 
2 54 
6 6 



DiepQis 
le point 

de 
depart. 



6 6 
|6 30 



34 6 



5 » 
U 3p 



17 36 
5$ 6 
28 » 
34 6 



5 54 § n 

10 42 19 42 

5 50 25 32 

8 15 8 45 

'in M 

6 6 28 27 
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NO 4. 



VOYAGE 
ENTRE STRASBOURG ET BAYONNE. 



De Slrasbourg a Bayonne, 

De Slrasbourg ik Vllry, » n diligence. . 
I De Vilry .1 Pari*, par la Marrie 

I)c P.iri«ii Or:6.»iii», on ch'^min de fcT.. 
i irO> l^ans^Chdlellerault, p.ir la Loirp, 
I la Vienne, tt im canal de jonciion. . 
I DeCh&tellcrauli ik Bordeaux, en ch. dcf . 
{De Bordeaux k Bayonue, en cl>. de fer. 

Relour de Bayonne a Strasbourg. 

De Bayonne ik B4>rd(>aux, en ch. de Per. 
D ' Bordeaux iChik(e*leraU't,<'n ch. de f. 
De ChUtelleraul I i Orleans, par la Vien- 
nc, ia Loire, el uu canai de jonction. 
D'Orl^aiis a Paris, en cbemin de fcr. . 

De Pari* k Vilry, par la Marne 

De Vary k Sira;»bourg, ea diligence. . 



NO 5. 

VOYAGE 

ENTRE STRASBOURG ET NANTES. 



DISTANCES 

eu 

lirues 

de 4,000 uifttres. 



Par- 
tiellei. 



De Slrasbourg a Nantes, 



De 



trasbourg A Vilry, en diligence. . 
Qe Vllt-y k Paris, par la Marne . . . . 
PC'^Parls A Or ^ans. en chemin de fer. 
DPOrtdans d Tenibouchurede laVienoe, 

par un canal lateral A la Loire. . . . 
De Pcmbouchurcde laVienne A Nantes, 

par la Loire 



Retour de Nantes a Slrasbourg, 

DeNant.^8 A IVinbouchiire de la Vienne, 

par la \jo\rc 

DcrembouchuredelaVicnneAOrii^ans, 

Sa<' uii canai latdrai A la Loire. . . . 
iri^ans A Paris, en chemin dc fer. . 

De Parit A Vilry. par la Marne 

De Vilry a Slrasbourg, en ch. dc fer. . 



68 
71 

29 

53 3/4 

66 

50 



50 
66 

53 3/4 
29 
71 
68 



68 
71 
29 

42 3/4 

35 



35 



Depuis 
le point 

de 
dispart. 



DUR^S 

da trajet 

en 

hcureselmiout. 



Trajets 
parliels 



Depuit 
le point 

de 
depart. 



68 
139 

168 ^ 

22t 3/4 

287 3/4 

337 3/4 



50 
116 

169 3/4 

198 3/4 

269 3/4 

337 3/4 



34 » 

11 50 

2 54 


13 27 
6 36 

5 • 


5 * 

636 



68 
139 
163 

210 3/4 

245 3/4 



35 



42 3/4; 77 S/4 



29 
71 

68 



106 3/4 
177 3/4 
245 3/4 



13 27 

2 54 

17 46 

34 » 



34 » 

11 50 

2 54 

10 42 

550 



8 45 

10 42 

2 54 

17 45 

34 » 



34 » 
45 50 
48 44 

62 11 
68 47 
73 47 



5 > 
11 36 

25 3 
27 57 
45 42 
79 42 



34 i 
45 50 
48 44 

59 26 

65 16 



8 45 

19 27 
22 21 
40 6 
74 6 
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BBUXlfcMg »AmiB (1). 



NO 6. 



VOYAGE 



ULSTANCES 

lieucft 
de 4,000 injures. 



ENTRE LB HAVRE ET MARSEILLE, 



Du Havre h Marseille, 



Par- 
tielles. 



Depait 
ie poiol 

de 
depart. 



DURiE 

da triijet 

eu 

beuretetmiaat. 




TraijeU 
partieU 



Da Havre k Parw. • 

De Pari! a Marseille. . . . • . : • • • • 
Pour Ic8 chaogemenU dechemin defer 

en riviftre, el reciproquemeot. . . . 
Pour le« rcpag cl aulres temps d arrfil, 

k raisoa de 2 heare* par 24 hearts. . 

Retour de Marseille au Havre.. 
De Marseille A Paris \^ ^^\\ 



56 

225 1/2 



56 
281 iy2 



Depuis 
le poiDt 

de 
depart. 



56 



225 1/2 

281 1/2 



De Paris au Hairre. . j * 

Pour les changcments de cbemin de fer 

en ri^iftre, et r^iproqucmeul . ... 
Pour les repas el aulres lemps d'arrfil, 

k raison de 2 heares par 24 beures . 

NO 7. 

VOYAGE 

ENTRE LILLE ET BAYOriHE. 

De Lille a Bayonne. 

De Lillet Paris 1.^ q.jLSi q/i 

De Paris iH Bayonne . 198 3/4 -ttW iV* 

Pour les changements de riviere ou de 

canal en eh. de f ., el r^iproquement 
Pour les repas el autres lemps d*arr6t, 

k raison de 2 heures par 24 heures.. 



7 » 
43 » 

1 15 

430 

53 45 
7 » 

1 15 

6 » 



7 

50 



51 15 
55 45 



53 45 
60 45 



62 
68 



Retour de Bayonne a Lille, 



Dc Bayonne k Paris 

De ParisJ Lille : :' ' ' 'a 

Pour les changements de rivi^re ou de 

canal en ch. def.« el r^iproquemenl. 
Pour les repas et autres lemps d'arr6t, 

k raison de 2 heures par 24 heures.. 



198 3/4 
61 



198 3/4 
259 3/4 



3o3 
>45 

3 » 

33 7 
738 

»45 

3 30 



738 
38 » 

38 45 

4145 

33 7 

40 45 

41 30 
45 > 



sur 



(A Dans les tableaux de ladeuxifcmc scric, la yites^e est »«PPO»««. 
r les chemius de fer, dc 8 Ueucs a Vbeurc; sur les nnires , de 5 a la 

39, 
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NO 8. 



VOYAGE 
ENTRE LILLE ET NANTES. 



DelAUehNaMes. 



De Lille h Nantes 

De Paris k Nantes 

Pour Ips cbangetiients de riviere en 

chemiQ 4e fier, et r^iproquemenf. . 

PolBT ies repas et aiitres temps d'arr^t. 

Reiour de Nantes a Lille, 



DISTANCES 

en 

lieues 

de 4,000 metres. 



De Nantes k Parif 

Dl> Paris h Lille 

Pour Ies chaogeqnents de riviere en 

cbeQiin de fef , it rteiproqtiement. . 

Pour lesrepas et autres temps d'arr^t. 

NO 9. 

VOYAGE 

ENTRE STRASBOURG ET BATONNE. 

De Strasbourg h Bayonne. 

De Strasbourg k PariSv 

De Paris k Bayonpe. . . ' 

Pour Ies changements de moyene de 

transport 

Pour Ies rep^ et autre^ temps d'arr6t. 

Reiour de Bayonne a Strasbourg. 



De Bayonne k Paris 

De Parh ft Strasbourg/ . ., 

Four Ies cbangements de moyens de 

transport 

Pour Ies repas et autres tepips d'arr^t. 



Par- 
tielles. 



106 



3/1 



106 m 

61 






Depuis 
|e point 

de 
depart. 



61 
167 3/4 



9 



106 3/4 
167 8/4 




» 



139 
198 3/4 






198 3/4 
139 



139 
337 3/4 



» 



* 



198 3/4 
837 3/4 



» 



22 30 
7 39 



30 
52 



51 > 
30 22 

1 » 

638 



33 7 
60 40 



1 
7 



13 



30 38 
33 30 



51 > 

81 22 

89 » 



33 7 

93 47 

94 47 

102 » 



I 



descente et cle S et demic a la remonte, excepte snr le B.h6net oi^ Ton n*a 
compt^ que sur 3 lieues a la remonte en maintenant I'hypothese de 
6 lieues a la de^cebte. Pour la Loire, Ton n'a compt^ que snr 3 lieues et 
dtrnie dans Ies deux sens au-dessus de TemboYichure de la Vienoe, parce 
que le long de cette partiedu cours dufleuve il faudrait probablement se 
ser?ir frequemmeut sinou toujoars du canal lateral. 
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NO 10. 

* 

VOYAGE 

ENTRB STRASBOURG ET NANTES. 



DISTANCES 

eo 

lieues 

de 4,000 metres. 



Par- 
tielles. 



De Strasbourg a JVantes. 

De Strasbourg it Paris 

De Paris h Nantes ', \ 

Pour les changements de moyens de 

transport 

Pour les repas et aulres temps d'arrii! 

JRetour de JYanles a Strasbourg, 

De Nantes k Paris 

De Paris k Strasbourg. . . . *. *. '. '. '. ! 
Pour les changements de moyens de 

transport 

Pour les repas et autres temps d'arr^t! 



139 
106 3/4 



106 3/4 
139 



» 
» 



Depuis 
le point 

de 
depart. 



DURtE 

du trajet 

en 

heuresetminut. 



139 
215 3/4 






106 3/4 
245 3/4 



» 



Trajets 
partiels 



51 » 

19 18 

» 45 
6 12 



22 30 
60 40 

» 45 
7 6 



Depuis 
le point 

de 
depart. 



51 » 

70 18 

71 3 
77 15 



22 30 
83 10 

83 55 
91 » 
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Clain et irait rejoindre la'Sevre ; 5* Canal continuant vers Toucst le 
canal dn Berry; 6<* Canal aboutissant a la Dordogne par Tlsle; 
7» Canal des Pyrenees considere comme canal d*irrigation et de na- 
vigation en m^me temps; 8* ('hemin de fer le long de TAriege; 
9» Canal de Perpignan; 10* Jonction dn Rh6ne avec Tun des prin- 
cnpaux affluents de la Garonne; 11* Jonction de la Garonne avcc 
I'Allier par le Lot; ia« Jonction des departements montagnenx du 
Centre avec la Mediterranee. — Chemins de fer et cananx a plans in- 
clines. 

Bxamen de ce re.s«an de navigation. § I*'. Distnbution du riseau entre 
Us divers^s Provinces. $ur les qiiarante-trois departements de TOuest, 

3# 
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' U y en tnnut qnarante qui seraient traverses par la grande artere ou 
par les ramifications. Commnnication nouTelle de Parij arec la Me- 
diterran^. Service rendu a ragriealtare. — § II. Service des lilies 
les plus populeuses et les plus industrieuses, Sur qaarante*trois chefs- 
lieux il y en anrait vingt-neuf qui se trouveraient situes sur des li- 
gues navigables. — § III. Service des Ports, — § IV. Communication 
avec Paris, — S Y. Jonction avec les canaux et rivieres de V Quests 
•— § VI. Service de divers centres de production, ^inea de charbon, 
miues de Comentry, de Firmy, de Carmeaux; charbous anglais et 
espagnoU. — Service de< forges. — § YII. Disposition des points de 
jonction des embranchemehts avec la ligne principale ,' creation de rtte" 
tropoles industrielles, Toulouse, Limoges, Angerar. — § Till. Liaison 
entrs le riseau de navigation de V Quest et les Hgnes de VEst; le 
nombre des jonctions serait de sept au moins. Avantages que les tra- 
vanx de TOuest produiraient pour I'Est. — Canal de ceintnre continu 
tout autonr de la France. •— L*Ouest tirerait un grand profit dela 
proximite des ports. — Benefice que TEst anrait \ atfendre de la 
jonction du Rhin an Danube 85 

IV. — Developpement et dSpehse des travaux de navigation proposes. 

Developpement du reseau de TOuest. — Developpement des lignes pro- 
posces pour VEst. — Ligpe commune a TOuest et a TEst. — Estima- 
tion dc la depense. — Bases de Vestimation empruntees aux travaux 
executes en vcrtn des lois de 1831 et 182a. — Prix des canaux d'An- 
gleterre et d'Amerique. — La de2)ense totale des ouvrages de navi- . 
gation s*eleverait a cinq cent soixante-dix*sept millions* • xio 

GHAPITRE III. 

Travaux a ^tablir en dehors da sol francais. Jonction da Rbln et 

du Rhdne avec le Danube. 

Disposition des fleuves fran^ais autour des sources du Danube. — Sous 
quel rapport le Danube est le premier fleuve du monde. — Avantage 
d'une liaison de nos fleuves avec le Danube » autant pour I'Onest de 
la France que pour I'Est. — EUe serait d'une realisation pen difficile. 
— EUe se reduirait strictement a lier le Rhin au Danube. —  Garac- 
t^re politique de cette entreprise. — • Importance presente du Da- 
nube. — Rapports nonveanz qui semblent a. la veille de s'ouvrir 
entre TOccident et rorient* — Le Danube est le grand cbemio iate« 
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rienr entire rOccident et TOrient. — Progres des pays qui entourent 
la mer Noire. — Tons lea peuples d*£uropQiOiit a gagner a ce que le 
Danube suit am^liore et a cequ^il soit lie aux fleuves francais; inte- 
r^t de la France, de TAngleterre, de l*Autricbe et de la Russie. •— Di« 
Ters plans de jonction proposes eutre le Danube et le Rhin. — Pro- 
jets de Cesar, de Charlemagne, de Napoleon, dn roi de Wurtemberg, 
du roi de Baricre. — Trace de M. Brisson. -«- Developpement et de- 
pense presumee des cananx a constrnire. — Nonrelle liaison dn Rbia 
au Rh6ne par T Aar. — II y a urgence a ce que Ton se mette promp- 
tement a rcenVre. — 11 s^agit de defendre le Havre contre Anvers et 
Rotterdam , Marseille cc^ntre Trieste. — De la convenance qu'il y 
anrait a aider» s'il etait necessaire, Ventreprise par un subside; des 
subsides militaires et des subsides industriels. — Benefice qu*en re- 
tirerait la France sous les rapports politique et militaire. — D'un 
systeme d'association allemande de douanes qui serait plus equitable 
et plus favorable a la France. — Des nouvelles relations commercialcs 
entre la France et FAUeoiagne du Kord et celle du Midi. • i }6 

CHAPITRE IV. " 
Des travaux en lit de rivieres et des canaux latiraux. 

opinion de Brindley contraire aux rivieres. — Retiipr des idees en fa- 
. yeur des lignes uaturelles de navigation. — • Examen des objections 
contre les rivieres. — L'art de perfectipnner les rivieres e9t-il tout a 
creer? — De Tinconvenient des ernes. — Les barrages aiigmentent- 
ils le danger de I'inondation? — Barrages mobiles de M. Poir^e. 
— J^conoOiie relative des travaux en lit de rivieres* — On jouit des 
travaux en lit de riviere an fur et k mesure qu'ils se font, ce qui n*a 
pas lieu avep les cananx. — Les rivieres ameliorees par des l^arrages 
foumissent a I'industrie une force motricc indefinie; calculs au sujct 
de la Garonne ; comparaison des chutes d*^au avec les machines a va« 
. peur. — II ne faut pas conclave de ce qui precede en favenr de Ta- 
. melioration de la Garonne et de la Loire dans leur lit ; necessite d'uno 
solution prompte pour ees deux fleuves; caiial lateral de Briare a 
Tembouchure de la Yienne et de Toulonse a Castets. — Avantage des 
riviere* ameliorees pour le transport des voyagenrs. — De divers 
inconv^nients des cananx lateraux. — Dans le cas ou Ton se decide- 
rait en faveur de cananx lateraux, il conviendrait d*ameliorer cepen- 
dant les rivieres pour le transport des voyageurs et pour le commerce 
descendant. -^-De la n^essiti de rem^dier an deboisentient des monta- 
gnes sous le point de vne de Tamelioration du regime des rivieres. 1 3o 
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TROISlfeME PARTIE. 

CHBHINS DE FEB. 

CHAPITRE PREMIER. 

Dei ayantage^ g6n6raux des chemins de fer. Des questions que 
souleve Texteulion d'un vaste r^seau. 

De rinflaence que les chemins de fer peuvenl fiercer sur U balance po- 
litique du monde. — lis favoriseronC la formation de vastes Etats. 

— Us mettraient un pays quatre fois et demie aussi etendu que I'En- 
rope occidentale tout entiere, au m^me niveau que la France pour les 
relations des bommes et les rapports dti centre avec la circonference. 

— L*opinion pnbliqne et le rcen populaire les reclament. — • Des mo* 
tifs semblables et dissemblables qui font etablir des chemins en An* 
gleterre et aux l^tats-X^is; ils economisent le temps; c*est en Angle- 
terre nn objet de luxe, le tenne extreme des moyens de communication* 
Aux Etats-Uuis, c*est un instrument de defrichement, et un lien entre 
les divers l^tats membres de la confederation, — Systeme de construe* 
tion dispendieux en Angleterr.e, economique aux Etats-Uuis. -~ Sn- 
jets d*examen que signale la comparaison des chemins de fer anglais 
avec ceuK d'Amerique. •— Prix moyen des chemins de fer en Angle- 
terre, aux Etats-Unis, en Belgiqne. — > De diverses questions a etu- 
dier, et notammcnt de Tapplication dt Varmee aux travaox publics et 
de Torganisation des oUTriers. — De la commission des chemins de 
fer nommee avant Tonverture de la session ; comment et pourqnoi 
elle a -precipite ses operations ••••• i49 

CHAPITRE II. 

Des chemins de fer compares aux lignes navigables pour le service 
des marchandises et pour celui des voyageurs. 

I. — Des avantages respectifs des chemins deferet des Ugnes navigahtes 
desservies autrement que par la vapeur, pour le transport des choses et 
pour celui des hommes, 

Du chemin de fer de Saint-^tieune pris pour exemple des frais de 
transport des marchandises. Son tarif de i o centimes par tovneaa 
ft p»r kilogramme lui permet Malemeot de joiodr^ lea dpo]^ ))Qn(i« 
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^- Gommcnt cct ezemple est concluant -^ Pour les tnatcbandises 

encoinbrantes, les chemins de fer seraient trois fois plus d'up«ndieux 

qne les caoaax, — L^Tantage est encore plus grand pour les riyieres 

' en bon etat. — De la lenteur du transport sur les canaux francais. 

— Celerite obtenue sur les canaux d'Amerique et d*Angleterre pour 
les marchandises ; ringt licues par jour par voie acceleree, dix a. 
douze lieues par voie ordinaire. -> Service arcelere du canal du 
Midi. — Bateaux-rapides des canaux anglais pour les royagcurs ; 
qnatre lieues a Fheure tout compris. — Prix modique du transport 
acceUre par canaux. — Prix du service accelere dn canal du Midi ; la 
Compagnie a un mauvais systeme de tarifs. — Prix du transport des 
voyageurs sur les canaux. — TYombre de voyageurs sur les canaux 
anglais. — Comparaison du prix des places sur les bateaux-rapides 
des canaux et les cbemins de fer. .•...••• 1 69 

n. — Des chemins dejer compares aux bateaux a ^apeurpour le transport 
des marchandises et pour celui des hommes, 

Du transport des Marchandises, Prix sur la Seine, sur Ic Bli6ne, sur la 
Loire. — En qnoi la comparaison u*est pas concluante cliez nous. 

— Prix sur THudson , sur TOhio et sur le Mississipi. — Superiorite 
rcmarquable des bateaux a rapeur sur les cbemins de fer et m^me sur 
tons les autres moyens de transport, dans I'Amerique du Nord. 

Du transport des Foyageurs, Bateaux des ^tats de YEst de TUnion ame- 
ricaine; yitesse de six lieues a Tbeure. •— Bateaux anglais; vitesi-e de 
qnatre a cioq lieues et demie et meme de six lieues. — Vitesse des 
bateaux francais sur la Seine, le Rh6ne, la Sa6ne, la Loire, la Ga« 
ronne. — Absence de danger sur les bateaux a vapenr les plus ra- 
pides. — Causes exceptionnelles d'ou resultent les nombreux acci- 
dents ^p'rouves par les bateaux a yapeur sur le Mississipi. — Agremect 
du yoyage par bateau a vapeur. — C'est le systeme de yiabilitc qui 
coAterait le moins a etablir. — Prix des places sur les bateaux a va- 
peur. Prix sur I'Hudsou aux !l^tats-Unis ; cinq centimes par liene. 
Prix sur les autres lignes des Etats du littoral ; moitie moindre que 
sur les cbemins de fer « ayec nne vitesse peu diff6rente. —• Prix sur 
les bateaux a yapeur de TObio et du Mississipi. — Prix des places 
sur les bateaux anglais. — Prix des places sur les bateaux francais de 
la Seine, de la Loire, de la Garonne, du Rli6nc et de la SaAnc. 
— Superiority des bateatix a vapeur sur les chemins de for, quant a 
Veconomie. •— £u quoi I'exemple des chemius de fer d*AngIctcrre et 
d'Amerique n'est pas suffisamraent concluant. — Kxemple des cbe« 

3o. 
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mtns de for beiges ; o)>semtioD» sur eet ezemple. — • Chemlns de fcr 
de Saint-^tieooe, de Saint-Genoain. — Tarifs actuellement pnsorits 
par radmiimtratioii •••••. lyu 

III*— Consequence a titer pour Ic pr^ent du paralleh enttt let chemins 

defer et les 'voies navigables. 

Comparaison des prU probables des places par les divers moyens de 
transport. — Objection contre les lignes navigables appliqnees au 
transport des bommes; allongement dn trajet. — Cettc objection est 
rarement fondee contre les rivieres ; elle Test davantage contre les 
canMix. — Temps perda pour le passage des ecluses. — Les lignes 
navigables pouvant reipplacer jnsqn'a un certain point les cbemins de 
for pour le transport des bommes , et leji cbemins de fer ne pouvant 
tenir lieu des lignes navigables pour le commerce > .il convient de 
nous occnper principalement d'acbever notre systeme de navigation. 

— II ne suffit pas de savoir commeucer; il fant savoir finir. — Im- 
pottance de la navigation pour Tamelioration dn sort des classes 
sonffrantes iga 

CHAPITRE III. 

De certains chemlns de fer r^clam^s imm^diatement ou dans un 
bref d^lai par la politique g^n^rale et par les principes de haute 
administration int6rieure. 

Cbemin de fer de Londres et de Brnxelles. — Constitution de Vunil^de 
TEurope occidentale : Education iadustrielle de la France. — Cl6ture 
de la question Beige ; preponderance francaise sur la Mease et Ic 
Ellin. — Cbemin de fer de Paris au Havre; Paris port de mer. 

— Cbemin de fer d*OrUans; meilleurc centralisation de la France. 

— Cbemin de la Mediterrance. — Cbemin de la Peninsnle espa- 
gnole. — Cbemin de Paris a Strasbourg. -— IVecessite d*une com- 
binaison qui permette rajournement de quelques unes de ces lignes 
en totality ou en partie, et qui nous en procure cependant jusqu*a nn 
certain point les arantages. ••.. 199 
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GHAPITRE IV. 

Du r^seau des chemins de fer tel qu'il y a lieu a Tentreprendre 

d^s a present. 

I^ ,»- 2)u riseau general des chemins defer tel qu'il devra (tre definiti' 

vement etabli unjour, 

Lignes dontdoit se composer le reseau. Cinqlignesparisienoes : rligoe 
de la Mediterranee ; 3° ligne da Nord ; 3<> ligne de la Peniosule espa- 
gnole; 4* ligne de rAUemagne; 5o ligqe de Paris a la mer. — Deux 

- lignes non parisiennes , celles de la Mediterranee a la mer du INord et 
de la Mediterranee an golfe de Gaacogne. — • Eventualite d*nne ligne 
de Paris a Brest dans le cas oii la navigation a Ti^eur s'etablirait d*un 
c6te a Tautre de I'Atlantique. — Developpemeot 4u reseau , mi)Ie . 
Tingt-trois lienes •••••••• aoi 

II. De la depense du reseau et des moyens de diminuer cette depense sans 

diminuer le developpement du reseau, 

D^apres Texemple des cbemins de fer anglais , |es chemins de fer , 
executes dans le systeme propose par nos ingenieurs, ne coi^teraient 
pai moins de iy5oo,ooo fr. par lieue en moyenne. — ^normit^ des 
frais qu'aurait a supporter le Tresor si on exeoutait le reseau entier 
d*apres ce systeme. — Examen des causes de la depense des cbemins 
defer: i<> maximum des pentes; a <> minimum des rayons de cour- 
bure; 5o double voie. Les regies prescrites par nos iuge^eurs dui- 
yent dtre modifiees. — Pentes des chemins de fer anglais et aipericains. 

— La depense moyenne pourrait ^tre rednite a 800,000 fr. par lieue. 

— Observation snr certain raisonnement velatif aux capitanxp qui 
est frequemment mis en avant. ••••••••• 3Q7 

III. — Des moyens de diminuer la depense en diminuant la longueur du 
reseau , tout en ameUorant dans une forte proportion les conditions de 

. la 'viabilke, 

ISicessite de creer de rapides moyens de deplacement pour les bommes. 

— Avec le regime representatif il est indispensable de les creer 
simultanement sur beaucoup de points; objection de la depense. — 
La question est insoluble avec les dicmins de fer seuls : elle est aiscc 
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k r6untAr€ si Ton combine let chemins dc fer arec let lignet navi* 
gables. — Disposition de not flenves ; mnUiplication des bateanx k 
Tipenr. — Let bateaux a vapenr peuTent supplier proTisoirement let 
diemint de fcr. — Application de cette id^ a plasienrt grandee 
lignet. — Ligne de Parit a la MMiterranee. — >Ligne dn Nord. -«• 
— • Ligne de Paris a la pteinsnle. — Ligne de Parit a Strasbourg ; 
observation sur le systeme adopte pour la navigation de la Mame**^ 
Ligne <^e Paris a la mer. — Lignes dc la Mediterranee a la mer da 
Nord et an golfe de Gatcogne. — Le retean terait ainsi reduit de 
mille vingt'trois lieues ii six cent vingt lienes. — TYonvelle reduction 
a cinq cent soixante-nne lienes. — Reduction definitive a trois cent 
soixante-onze lieues. — > La depense speciale de ces lignes de cboix 
terait de trois cent qoarante-nn millions. •••••. a 16 

IV. ~- i>« Veconomie de temps et d'argent qui resulterait du systeme de 
mabilite obtenu par la combinaison du reteau reduit des chemins de./er 
avec les bateaux avapeur, 

Dur^e dn voyage d*nue extremite a Tautre de la France , dans les 
principales directions au moyende ce systeme, i* en snpposant noe 
tres grande vitesse et pas de perte de temps ; a<> en snpposant une 
Vitesse plus moderee et divers momenta d'arr^t. — Dn temps neces- 
taire alors, compare a celni qu'exige aujourd'hui le voyage en dili- 
gence. — Comparaison des frais de voyage. — Comparaison de ce 
mode de voyage avec celni qne le pays possede anjourd'bni , sons let 
rapports combines de la c^lerite et dn prix des places. • a 3.^ 

y« — - J)e quelques avantages materielsg administratifs etpoUtiques de ce 
reseau provisoire combine avec les bateaux a ^apeur. 

La vitesse de deplacement ainsi obtenne serait snflfisante • en egard anx 
dimensions de notre territoire. ->- Difference sous ce rapport entre 
la France et les £tats-Unis. — Difference entre la France et I'Angle- 
tem^ sous le rapport de la richesse et sons celui de Tavancement des 
antres voies de communication. — L*execution du reseau reduit 
griverait tres peu le Tresor; elle n*exigerait qu'un septieme, pendant 
dix ans, du budget des travaux publics. — De reconoroie de temps 
qui en resulterait ; de la valenr du temps en France. — - Avantaget 
administratifs ; perfectionnement de la centralisation. — Paris port 
dc mer. — Avantages politiques; les limites r^elles de la France te 
tronveraient reculees, et cependant la paix de I'Eorope se tronveraie 
affermie ••••.%•••••««.«« 943 
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CONCLUSION. 

DEFENSE D'uN PL\N GEMEHAL DE TRAVAUX PUBLICS A REALISER 

EN DOUZE ANS. 

Rootes. — Ligoes navigables. — - Chcniins de fer. — Porto* •— Travaax 
d*irrigation. — La depense totale « a la charge du Tresor » fterait de 
1,170 millions. — Ce que serait la depense si Ton adoptait les plans 
de radministration. — Doit- on s*effrayer du chiffre de i,aoo 
millions en doaze ans? — Politique du passe ; politique de Tavenir* 
— Comment les dynasties peuvent se fonder aujourd'liui. — Du 
principe monarcbique en France. — A quelle condition la monarcliio 
pcut s'assurer Tavenir. — Des droits poliliques du plus grand nom- 
)>re. — Liste civile du pcnple. — Inter^ts du fisc. »-> Facilite avec 
laquelle on trouve des milliards pour la gnerre on pour satisfaire des 
passions de parti. — II faut que desormais les ressources prodiguees 
a des querelles de peuple a peuple ou^de faction a faction soient ap- 
pliquees a enrichir le pays, a affranchir les classes panvrcs, et a garantir 
les classes aisees des plus grands dangers. — Comparaison de la de- 
pense proposee pour le royaume de France , avec celle qu'a sup- 
portee ane d^» republiqaes de In Confederation americaine* • ^4^ 



NOTES. 

i« De la distribution des routes royales, d^partemen tales et vicinales, 
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